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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einer 
Antriebseinheit, wie Motor, mit einem automatisierten 
Drehmomentubertragungssystem und einem Getriebe, s 
mit einer Vorrichtung zur Ansteuerung des automati- 
sierten Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit ansteu- 
erbaren Aktor, wie beispielsweise Betatigungseinheit 
mit Antrieb und t)bertragungsgetriebe, zur Betatigung 10 
des Drehmomentubertragungssystems, die Steuerein- 
heit steht mit zumindest einem Sensor und gegebenen- 
falls mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Motor- 
starteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem fahrer- 15 
seitigen Betatigungselement zur Aktivierung von Fahr- 
zeugaggregaten, sowie zum Anlassen des Fahrzeugmo- 
tors. 

Weiterhin betrifft die Erfindung ein Verfahren zur 
Verwendung beispielsweise innerhalb eines Kraftfahr- 20 
zeuges oder in Zusammenhang mit einem Kraftfahr- 
zeug. 

Kraftfahrzeuge mit einem automatisierten Drehmo- 
mentubertragungssystem sind beispielsweise durch die 
DE 195 04 847 bekannt geworden. Die Kraftfahrzeuge 25 
weisen in der Regel ein Betatigungselement zur fahrer- 
seitigen Aktivierung von Fahrzeugaggregaten auf, wel- 
ches beispielsweise als ZiindschloB mit Ziindschlussel 
ausgestaltet sein kann. Mittels dieses Zundschlussels 
kann zum einen in einer ersten Ziindschliisselposition 30 
eine Aktivierung von Fahrzeugaggregaten durchge- 
fiihrt werden, in dem beispielsweise ein Bestromung der 
Aggregate eingeschaltet wird. Weiterhin kann mittels 
dieses Zundschlussels, in aller Regel in einer anderen 
Zundschlfisselposition, ein fahrerseitiger Motorstart 35 
durch einen Motorstartversuch eingeleitet werden. 

Bei solchen Kraftfahrzeugen mit automatisiertem 
Drehmomentubertragungssystem kdnnen zum Teil si- 
cherheitskritische Situationen auftreten, wenn fahrer- 
seitig der Motor des Fahrzeuges, wie Verbrennungsmo- 40 
tor, beispielsweise bei einem im Getriebe eingelegten 
Gang oder bei einer realisierten, wie eingelegten, Park- 
sperre durch einen Motorstartversuch mittels der Mo- 
torstarteinrichtung angelassen oder gestartet wird. Bei 
einem Startversuch unter diesen Bedingungen kann das 45 
Fahrzeug beispielsweise mit einem Ruck nach vorn oder 
hinten unbeabsichtigt bewegt werden. 

Die kritischen Situationen konnen in Abhangigkeit 
der aktuellen Getriebestellung auftreten, wobei das 
Fahrzeug in der Regel mit geschlossener Kupplung ab- 50 
gestellt wird oder das automatisierte Drehmoment- 
ubertragungssystem nach einem Abstellen des Fahrzeu- 
ges die Kupplung automatisiert schlieBt Wird bei dem 
Fahrzeug mit eingelegtem Gang und geschlossener 
Kupplung ein Motorstart durchgefuhrt, so kann eine 55 
ruckartige Bewegung des Fahrzeuges auftreten. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein oben genanntes 
Kraftfahrzeug zu schaffen, welches einen sicherheitsun- 
kritischen und gleichzeitig komfortablen Betrieb er- 
laubt. Weiterhin ist es die Aufgabe der Erfindung, ein 60 
solches Kraftfahrzeug auf einfache und kostengtinstige 
Art und Weise zu schaffen, welches dennoch einen ge- 
wiinschten Komfort und eine notwendige Sicherheit er- 
reicht und gewahrleistet und gleichzeitig bekannte Sy- 
steme verbessert. 65 

Weiterhin ist es Aufgabe der Erfindung, ein Verfah- 
ren zur Verwendung innerhalb eines solchen Fahrzeu- 
ges zu schaffen, welches eine sichere Benutzung des 
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Fahrzeuges ermoglicht 

Dies wird erfindungsgemaB dadurch erreicht, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivierung der 
Steuereinheit ein Sensorsignal von einem Sensor emp- 
fangt und verarbeitet, der eine im Getriebe eingelegte 
Neutralstellung detektiert, wobei die Steuereinheit bei 
im Getriebe eingelegter Neutralstellung das Drehmo- 
ment-ubertragungssystem ausruckt und eine Anlasser- 
freigabe zum Motorstart erteilt und bei nicht eingeleg- 
ter Neutralstellung eine Anlasserfreigabe zum Motor- 
start nicht erteilt. 

Dies wird erfindungsgemaB weiterhin dadurch er- 
reicht, daB die Steuereinheit nach einer fahrerseitigen 
Aktivierung der Steuereinheit ein Sensorsignal von ei- 
nem Sensor empfangt und verarbeitet, der eine im Ge- 
triebe eingelegte Neutralstellung detektiert, wobei die 
Steuereinheit bei im Getriebe eingelegter Neutralstel- 
lung eine Anlasserfreigabe zum Motorstart erteilt und 
bei nicht eingelegter Neutralstellung eine Bremse auto- 
matisiert betatigt wird und das Drehmomentubertra- 
gungssystem automatisiert ausgeriickt wird und eine 
Anlasserfreigabe zum Motorstart erteilt wird. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken kann 
dies ebenfalls dadurch erreicht werden, daB die Steuer- 
einheit nach einer fahrerseitigen Aktivierung der 
Steuereinheit ein Sensorsignal von einem Sensor verar- 
beitet, der eine im Getriebe eingelegte Neutralstellung 
detektiert, wobei die Steuereinheit bei im Getriebe ein- 
gelegter Neutralstellung eine Anlasserfreigabe zum 
Motorstart erteilt und bei nicht eingelegter Neutralstel- 
lung das Drehmomentubertragungssystem automati- 
siert derart ansteuert, daB ein vorgebbares Drehmo- 
ment von dem Drehmomentubertragungssystem tiber- 
tragbar ist, wobei eine Anlasserfreigabe zum Motor- 
start nicht erteilt wird. 

GemaB einem weiteren erfinderischen Gedanken 
kann ein Kraftfahrzeug derart ausgebildet sein, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivierung der 
Steuereinheit ein Sensorsignal von einem Sensor verar- 
beitet, der eine Getriebeinformation, wie eine im Ge- 
triebe eingelegte Neutralstellung, detektiert, wobei die 
Steuereinheit bei im Getriebe eingelegter Neutralstel- 
lung die von dem Sensor vorliegende Getriebeinforma- 
tion uberpruft und weiterhin abgefragt, ob ein Fahr- 
zeugbremse betatigt ist, wobei bei Erfullung dieser Be- 
dingungen eine Anlasserfreigabe zum Motorstart erteilt 
wird und eine Anlasserfreigabe nicht erteilt wird, wenn 
zumindest eine dieser Bedingungen nicht erfiillt ist. 

GemaB einer besonders vorteilhaften Weiterbildung 
der Erfindung kann ein Kraftfahrzeug derart ausgebil- 
det sein, daB die Steuereinheit nach einer fahrerseitigen 
Aktivierung der Steuereinheit ein das von einem Sensor, 
der eine Getriebeinformation, wie eine im Getriebe ein- 
gelegte Neutralstellung, detektiert, stammende Sensor- 
signal uberpruft und verarbeitet, wobei die Steuerein- 
heit bei einem fehlerfreien Sensorsignal und bei im Ge- 
triebe eingelegter Neutralstellung eine Anlasserfreiga- 
be erteilt, bei im Getriebe nicht eingelegter Neutralstel- 
lung abfragt, ob ein Fahrzeugbremse betatigt ist, wobei 
bei betatigter Fahrzeugbremse ein Ausrucken der 
Kupplung angesteuert wird und eine Anlasserfreigabe 
erteilt wird. 

Weiterhin kann dies nach einem weiteren erfinderi- 
schen Gedanken derart erreicht werden, daB die Steuer- 
einheit nach einer fahrerseitigen Aktivierung der 
Steuereinheit ein das von einem Sensor, der eine Getrie- 
beinformation, wie eine im Getriebe eingelegte Neu- 
tralstellung, detektiert, stammende Sensorsignal uber- 
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priift und verarbeitet, wobei die Steuereinheit bei einem 
fehlerfreien Sensorsignal und bei im Getriebe eingeleg- 
ter Neutralstellung eine Anlasserfreigabe erteilt, bei im 
Getriebe nicht eingelegter Neutralstellung abfragt, ob 
ein Schaltabsichtssignal vorliegt wobei bei vorliegen- 
dem Schaltabsichtssignal ein Ausrucken der Kupplung 
angesteuert wird und eine Anlasserfreigabe erteilt wird. 

In besonders vorteilhafter Art und Weise kann dies 
auch dadurch erreicht werden, daB die Steuereinheit 
nach einer fahrerseitigen Aktivierung der Steuereinheit 
zumindest ein Sensor zur Detektion einer fahrerseitigen 
Schaltabsicht ein Signal an die Steuereinheit weiterlei- 
tet, wobei bei Vorliegen eines Schaltabsichtssignales 
mittels zumindest eines Sensors erfaBt wird, ob im Ge- 
triebe eine Neutralstellung eingelegt ist und bei Vorlie- 
gen einer eingelegten Neutralstellung wird von der 
Steuereinheit eine Anlasserfreigabe erteilt 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken kann 
dies auch in besonders vorteilhafter Art dadurch er- 
reicht werden, daB die Steuereinheit nach einer fahrer- 
seitigen Aktivierung der Steuereinheit bei eingeruck- 
tem oder ausgeriicktem Drehmomentubertragungssy- 
stem eine Ermittlung der aktuellen Getriebeposition 
erst durchfuhrt, wenn fahrerseitig eine Betatigung zum 
Anlassen des Motors erfolgt und bei einer eingelegten 
Neutralstellung von der Steuereinheit eine Anlasserfrei- 
gabe erteilt wird und bei nicht eingelegter Neutralstel- 
lung eine Anlasserfreigabe nicht erteilt wird. 

Ebenso kann dies dadurch erreicht werden, wenn die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivierung der 
Steuereinheit bei eingerucktem oder ausgeriicktem 
Drehmomentubertragungssystem eine Ermittlung der 
aktuellen Getriebeposition durchfuhrt, das Drehmo- 
mentubertragungssystem in seiner aktuellen Position 
verbleibt und wenn fahrerseitig eine Betatigung zum 
Anlassen des Motors erfolgt wird von der Steuereinheit 
abgefragt, ob eine Neutralstellung im Getriebe einge- 
legt ist und bei einer eingelegten Neutralstellung wird 
von der Steuereinheit eine Anlasserfreigabe erteilt und 
bei nicht eingelegter Neutralstellung wird eine Anlass- 
erfreigabe nicht erteilt 

GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin- 
dung kann dies dadurch erreicht werden, wenn die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivierung der 
Steuereinheit bei eingerucktem oder ausgeriicktem 
Drehmomentubertragungssystem einen Bremsensensor 
abfragt, ob eine Bremsenbetatigung vorliegt und bei 
einer solchen Bremsenbetatigung ermittelt ob eine 
Neutralstellung im Getriebe eingelegt ist, bei einer ein- 
gelegten Neutralstellung erteilt die Steuereinheit eine 
Anlasserfreigabe. Ein solcher Bremsensensor kann auch 
ein Bremslichtschalter sein, der betatigt oder geschaltet 
wird, obwohl noch keine Bremswirkung bei betatigter 
Bremse eintritt Ebenso kann dieser Sensor auch ab ei- 
ner vorgebbaren Bremswirkung betatigbar sein oder 
ein Signal abgeben. 

Vorteilhaft kann es sein, wenn bei erteilter Anlasser- 
freigabe und bei einem vorliegenden fahrerseitigen Mo- 
torstartversuch der Motor des Fahrzeuges angelassen 
wird. 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn bei nicht ein- 
gelegter Neutralstellung oder bei eingelegtem Fahr- 
gang und bei ausgeriicktem Drehmomentubertragungs- 
system und betatigter Bremse, sowie bei laufendem Mo- 
tor eine eine fahrerseitige Gaspedalbetatigung repra- 
sentierende GroBe abgefragt wird, wobei bei Vorliegen 
einer Gaspedalbetatigung die Bremsbetatigung beendet 
wird und das Drehmomentubertragungssystem zum 


Anfahren des Fahrzeuges nach einer vorgebbaren Cha- 
rakteristik eingeriickt wird. 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn bei nicht 
eingelegter Neutralstellung oder bei eingelegtem Fahr- 
5 gang und bei ausgeriicktem Drehmomentubertragungs- 
system und betatigter Bremse, sowie bei laufendem Mo- 
tor eine eine fahrerseitige Gaspedalbetatigung repra- 
sentierende GroBe abgefragt wird, wobei bei einem 
Nichtvorliegen einer Gaspedalbetatigung die Bremsbe- 
io tatigung beendet wird und das Drehmomentubertra- 
gungssystem derart angesteuert eingeriickt wird, daB 
das Fahrzeug nach einer vorgebbaren Charakteristik 
ankriecht 

Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken 

is kann es vorteilhaft sein, wenn das angesteuerte von dem 
Drehmomentubertragungssystem iibertragbare Dreh- 
moment ein vorgebbares Mindestmoment ist Vorteil- 
haft kann es sein, wenn das angesteuerte von dem Dreh- 
moment-ubertragungssystem iibertragbare Drehmo- 

20 ment im wesentlichen im Momentenbereich zwischen 
der Halfte und einem Zehntel des nominalen Drehmo- 
mentes der Antriebseinheit ist. Ebenso kann es zweck- 
maBig sein, wenn das angesteuerte von dem Drehmo- 
mentubertragungssystem iibertragbare Drehmoment 

25 im wesentlichen im Momentenbereich zwischen 10 Nm 
und 100 Nm ist. 

Weiterhin kann es nach einem weiteren erfindungsge- 
maBen Gedanken zweckmaBig sein, wenn die Steuer- 
einheit anhand der vom Sensor vorliegenden Sensorsi- 

30 gnalen ermittelt, ob die Ganginformation richtig ist 

Vorteilhaft kann es sein, wenn die Steuereinheit an- 
hand der vom Sensor vorliegenden Sensorsignalen er- 
mittelt, daB die Ganginformation fehlerbehaftet ist, 
wenn der Sensorwert auBerhalb des vorgegebenen 

35 Wertebereichs liegt. 

GemaB einer zusatzlichen Weiterbildung der Erfin- 
dung, kann es vorteilhaft sein, wenn die Steuereinheit 
bei der Verwendung von mehr als einem Sensor anhand 
der von den Sensoren vorliegenden Sensorsignalen er- 

40 mitteit daB die Ganginformation fehlerbehaftet ist, 
wenn die Sensorwerte auBerhalb des vorgegebenen 
Wertebereichs liegen und/oder eine nicht vorgegebene 
Korrelation zueinander aufweisen. 
Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken 

45 kann es vorteilhaft sein, wenn die Steuereinheit bei der 
Verwendung von mehr als einem Sensor anhand der 
von den Sensoren vorliegenden Sensorsignalen ermit- 
telt daB die Getriebeinformation fehlerbehaftet ist, 
wenn die Sensorwerte auBerhalb des vorgegebenen 

so Wertebereichs liegen und/oder die Sensorwerte eine 
nicht vorgegebene Korrelation zueinander aufweist. 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn eine Getrie- 
beinformation von der Steuereinheit als fehlerbehaftet 
bewertet wird, wenn eine Versorgungsspannung zumin- 

55 dest eines Sensors unter einem vorgebbaren Grenzwert 
liegt 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn bei Nicht- 
vorliegen einer Neutralstellung im Getriebe eine An- 
lasserfreigabe von der Steuereinheit nicht erteilt wird. 

60 Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn bei Nichtvor- 
liegen einer Neutralstellung im Getriebe ein automati- 
siertes Ausrucken des Drehmomentubertragungssy- 
stems angesteuert wird, bevor eine Anlasserfreigabe 
von der Steuereinheit erteilt wird. 

65 Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn bei Nicht- 
vorliegen einer Neutralstellung im Getriebe eine auto- 
matisierte Betatigung einer Fahrzeugbremse oder einer 
Fahrzeughaltevorrichtung oder Parksperrvorrichtung 
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erfolgt und ein automatisiertes Ausriicken des Drehmo- 
mentfibertragungssystems angesteuert wird, bevor eine 
Anlasserfreigabe von der Steuereinheit erteilt wird. 

GemaB einem weiteren erfindungsgemaBen Gedan- 
ken kann es zweckmaBig sein, wenn nach einer Ertei- 
lung einer Anlasserfreigabe durch die Steuereinheit das 
Drehmomentiibertragungssystem automatisiert ausge- 
riickt wird. 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn mit Beginn 
des beispielsweise fahrerseitig eingeleiteten Motor- 
starts bei erteilter Anlasserfreigabe durch die Steuer- 
einheit das Drehmomentubertragungssystem automati- 
siert ausgeriickt wird. 

GemaB eines weiteren erfindungsgemaBen Gedan- 
kens kann es zweckmaBig sein, wenn die Steuereinheit 
nach einer fahrerseitigen Aktivierung einen Sensor ab- 
fragt, der eine im Getriebe eingelegte Neutralstellung 
detektiert, so daB bei eingelegter Neutralstellung eine 
Anlasserfreigabe zum Motorstart erteilt wird und bei 
nicht eingelegter Neutralstellung eine Bremse automa- 
tisiert betatigt wird und das Drehmomentubertragungs- 
system automatisiert ausgeriickt wird und eine Anlass- 
erfreigabe erteilt zum Motorstart wird. 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn bei einem 
Motorstartversuch bei erfolgter Motorstartfreigabe die 
Motorstarteinrichtung einen Start des Motors, wie Ver- 
brennungsmotors, durchfiihrt. 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn bei einem 
Motorstartversuch bei nicht erfolgter Motorstartfreiga- 
be die Motorstarteinrichtung einen Start des Motors, 
wie Verbrennungsmotors, verhindert. 

GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung kann es 
zweckmaBig sein, wenn der Motorstartversuch fahrer- 
seitig oder automatisiert erfolgt. 

Ebenso kann es nach einem weiteren erfindungsge- 
maBen Gedanken vorteilhaft sein, wenn die Steuerein- 
heit nach einem Einschalten der Zilndung des Fahrzeu- 
ges, wie FlieBen des Stromes des Bordstromkreises, ein- 
geschaltet und initialisiert wird und bei einem Startver- 
such des Motors die Steuereinheit die aktuelle Gangpo- 
sition mittels eines Gangpositionssensors abfragt, wobei 
bei einem im Getriebe eingelegten Gang das Drehmo- 
mentiibertragungssystem ausgeriickt und der Motor ge- 
startet wird. 

Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken 
beziiglich eines Kraftfahrzeugs mit einer Antriebsein- 
heit, wie Motor, mit einem automatisierten Drehmo- 
mentiibertragungssystem und einem Getriebe, mit einer 
Vorrichtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer Steuerein- 
heit und einem von der Steuereinheit ansteuerbaren Ak- 
tor zur Betatigung des Drehmomentubertragungssy- 
stems, die Steuereinheit steht mit zumindest einem Sen- 
sor und gegebenenfalls mit anderen Elektronikeinhei- 
ten, wie beispielsweise mit einer Motorelektronik und/ 
oder einer Motorstarteinrichtung, in Signalverbindung, 
mit einem fahrerseitigen Betatigungselement zur Akti- 
vierung von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen 
des Fahrzeugmotors, kann es vorteilhaft sein, wenn die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivierung der 
Steuereinheit ein Sensorsignal von einem Sensor emp- 
fangt und verarbeitet, der eine im Getriebe eingelegte 
Neutralstellung detektiert, wobei die Steuereinheit bei 
im Getriebe nicht eingelegter Neutralstellung bei einem 
fahrerseitigen Motorstartversuch keine Anlasserfreiga- 
be zum Motorstart erteilt, wobei bei einer innerhalb 
einer vorgebbaren Zeitdauer nach dem Motorstartver- 
such eingelegten Neutralstellung eine Anlasserfreigabe 


zum Motorstart erteilt wird und ein Motorstart automa- 
tisiert erfolgt. 

Vorteilhaft kann es sein, wenn die vorgebbare Zeit im 
Zeitbereich von 0.1 Sekunde bis 10 Sekunden liegt 
5 ZweckmaBig ist es, wenn ein automatisierter Motor- 
start nur bei Bremsenbetatigung erfolgt 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken ist es 
besonders vorteilhaft, wenn ein Verfahren zur Verwen- 
dung in Zusammenhang mit einem Kraftfahrzeug 
io durchgefuhrtwird. 

Zur Realisierung der Parkposition oder einer Park- 
sperre kann beispielsweise ein Gang eingelegt sein und 
das Drehmomentubertragungssystem geschlossen sein. 
Weiterhin kann eine andere mechanische Sperre inner- 
15 halb des Getriebes verblockt oder festgebremst sein um 
eine Parksperre zu realisieren. 

Die Erfindung sei anhand der Figuren naher erlautert. 
Dabei zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Kraftfahr- 
20 zeuges, 

Fig. 2 ein Blockdiagramm, 

Fig. 3 ein Blockdiagramm, 

Fig. 4 ein Blockdiagramm, 

Fig. 5 ein Blockdiagramm, 
25 Fig. 6 ein Blockdiagramm, 

Fig. 7 ein Blockdiagramm, 

Fig. 8 ein Blockdiagramm, 

Fig. 9 ein Blockdiagramm, 

Fig. 10 ein Blockdiagramm, 
30 Fig. 1 1 ein Blockdiagramm, 

Fig. 12 eine Ansicht einer Schaltkulisse, 

Fig. 13 ein Blockdiagramm, 

Fig. 14 ein Blockdiagramm, 

Fig. 15 ein Blockdiagramm, 
35 Fig. 16 ein Blockdiagramm, 

Fig. 17 ein Blockdiagramm, 

Fig. 18 ein Blockdiagramm, 

Fig. 19 ein Blockdiagramm und 

Fig. 20 ein Blockdiagramm. 
40 Die Fig. 1 zeigt ein Fahrzeug 1 mit einem Antriebsag- 
gregat 2, wie beispielsweise Verbrennungsmotor oder 
Hybridantriebsanordnung beispielsweise mit Elektro- 
motor und/oder Energiespeicher, mit einem Drehmo- 
mentubertragungssystem 3 und einem Getriebe 4, wo- 
45 bei dem Getriebe eine Welle 5 nachgeordnet ist, welche 
mittels eines Differentiales 6 zwei Antriebswelle 7a und 
7b antreibt, welche wiederum die angetriebenen Rader 
8a und 8b antreiben. Das Drehmomentubertragungssy- 
stem 3 ist als automatisiertes Drehmomentubertra- 
50 gungssystem ausgestaltet Das Drehmomentubertra- 
gungssystem 3 ist als Reibungskupplung mit Schwung- 
rad 9, Druckplatte 10, Kupplungsscheibe 11, Ausrfickla- 
ger 12 und Ausruckgabel 13 dargestellt, wobei die Aus- 
riickgabel mittels einer Betatigungseinrichtung, wie ei- 
55 nes Aktors 15, beispielsweise mit einem Geberzylinder 
16, einer Druckmittelleitung 17, wie Hydraulikleitung, 
und einem Nehmerzylinder 18 ansteuerbar beaufschlagt 
wird. Weiterhin kann auch ein anderweitig betatigbares 
Ausrucklager 12 verwendet werden, welches beispiels- 
60 weise mit einem mechanisch oder elektromotorisch 
oder hydraulischem Ausrucker, wie beispielsweise Zen- 
tralausrucker, der koaxial zur Getriebeeingangswelle 
betatigbar ist 

Die Betatigungseinrichtung oder der Aktor 15 ist als 
65 druckmittelbetatigter Aktor dargestellt welcher einen 
Elektromotor 19 aufweist, welcher fiber ein nicht darge- 
stelltes Getriebe den Geberzylinderkolben 20 ansteuert 
oder betatigt, so daB fiber die Druckmittelleitung 17 und 
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den Nehmerzylinder 18 das Drehmomentfibertragungs- 
system ein- und ausgeriickt warden kann. Weiterhin urn- 
faBt der Aktor 15 die Elektronik zur Betatigung und 
Ansteuerung des Aktors 15, das heiBt die Leistungselek- 
tronik als auch die Steuerelektronik. Der Aktor ist mit 
einer Schnuffelbohrung 21 versehen, welche zu einem 
Reservoir 22 fur das Druckmittel verbunden ist Die 
Steuereinheit ist somit in den Aktor 15 integriert, wobei 
sie aber auch in einem separaten Gehause eingebaut 
sein kann. 

Das Fahrzeug 1 mit dem Getriebe 4 weist einen ma- 
nuell betatigbaren Gangschalthebel 30 auf. Der Gang- 
schalthebel wird zur Betatigung, wie Schaltung des Ge- 
triebes oder der Ubersetzungsverhaltnisse fahrerseitig 
betatigt. Mittels des Gangschalthebels kann beispiels- 
weise ein Gang innerhalb einer Schaltkulisse eines Ge- 
triebes eingelegt werden oder eine Neutraiposition in- 
nerhalb des Getriebes eingelegt werden. An dem manu- 
ell betatigbaren Gangschalthebel ist zumindest ein 
Schaltabsichtssensor 32 angeordnet oder zugeordnet, 
weicher eine Schaltabsicht des Fahrers anhand der Be- 
wegung des Schalthebels, und/oder anhand der fahrer- 
seitig beaufschlagten Kraft, detektiert. Eine Schaltab- 
sicht des Fahrers kann beispielsweise dann vorliegen, 
wenn der Fahrer den Gangschalthebel betatigt, wie 
kraftbeaufschlagt, urn einen Gang herauszunehmen, zu 
wechseln oder einzulegen. 

An dem Getriebe und/oder an dem Gangschalthebel 
kann weiterhin zumindest ein Gangerkennungssensor 
31 angeordnet oder angelenkt sein, weicher die aktuelle 
Getriebestellung und/oder den aktuell eingelegten 
Gang, wie die aktuelle Getriebeubersetzung, detektiert 
Der Gangerkennungssensor 31 kann dabei zumindest 
einen analogen und/oder digitalen Sensor oder Schalter 
umfassen. Dieser zumindest eine Sensor detektiert di- 
rekt oder indirekt die Stellung von getriebeinternen 
Schaltelementen. 

Weiterhin kann der Sensor 31 auch als Neutralstel- 
lungssensor ausgebildet sein, der ein Signal ausgibt 
wenn im Getriebe eine Neutraiposition oder ein Neu- 
tralbereich eingelegt oder vorhanden ist. Dieser Sensor 
detektiert nicht zwingend den eingelegten Gang son- 
dern nur, ob die Neutraiposition eines Getriebeelemen- 
tes vorliegt Ein solcher Neutralstellungssensor kann 
beispielsweise ein analoger oder digitaler Sensor sein, 
der die bei einer Neutralstellung vorliegende Position 
eines getriebeinternen Bauelementes abfragt Ist ein sol- 
ches Element in der vorgegebenen Position so liegt 
Neutral vor, ist das Element nicht in dieser Position, so 
liegt Neutral nicht vor. 

Weiterhin ist das Fahrzeug mit zumindest einem 
Drehzahlsensor 33 ausgestattet, welches die Drehzahl 
der Getriebeabtriebswelle respektive die Raddrehzah- 
len detektiert Weiterhin ist ein Drosselklappensensor 
34 angeordnet weicher die Drosselklappenstellung de- 
tektiert und ein Drehzahlsensor 35, weicher die Motor- 
drehzahl detektiert. 

Der Gangerkennungssensor detektiert die Position 
von getriebeinternen Schaltelementen oder den im Ge- 
triebe eingelegten Gang, so daB mittels des Signales 
zumindest der aktuell eingelegte Gang von der Steuer- 
einheit registriert wird. Weiterhin kann bei Verwendung 
eines analogen Sensors die Bewegung der getriebein- 
ternen Schaltelemente detektiert werden, so daB eine 
fruhzeitige Erkennung des nachsten eingelegten Gang- 
es durchgeffihrt werden kann. 

Der Aktor 15 wird von einer Batterie 40 gespeist, 
wobei der Aktor einen dauerhaften einen Stroman- 


schluB aufweisen kann. Die Stromversorgung der 
Steuereinheit und/oder des Aktors kann beispielsweise 
mittels eines Schalters eingeschaltet und/oder ausge- 
schaltet werden. 
5 Ein oben beschriebenes Kraftfahrzeug verfugt meist 
fiber einen in der Regel mehrstufigen Schalter, wie Zfin- 
dungsschalter 41, weicher in der Regel mittels eines 
Zundschlfissels betatigbar ist. Bei einem solchen mittels 
Zundschlussel betatigbaren Schalter kann der Zfind- 
o schlfissel in einer ausgeschalteten Stellung abgezogen 
werden. In dieser Stellung sind in der Regel die Aggre- 
gate des Fahrzeuges deaktiviert, wobei einzelne Aggre- 
gate auch noch fur eine vorgebbare Zeitdauer aktiviert 
sein konnen. In einer der einen eingeschalteten Zustand 
5 bewirkenden Stellung des Schalters werden die Aggre- 
gate des Fahrzeuges aktiviert. In dieser Stellung des 
Schalters ist die Zundung eingeschaltet, damit die elek- 
trischen Systeme, wie beispielsweise die Steuereinheit 
des automatisierten Drehmomentiibertragungssystems 

0 oder andere Aggregate, eingeschaltet und aktiviert wer- 
den. In einer weiteren Schalterstellung wird der Start 
der Antriebseinheit des Fahrzeuges, wie beispielsweise 
des Verbrennungsmotors aktiviert, wobei dadurch uber 
die Leitung 42 der Anlasser des Verbrennungsmotors 2 

5 aktiviert oder eingeschaltet wird. 

Uber die Leitung 43 wird ein Signal an die Elektronik- 
einheit des Aktors 15 weitergeleitet, wonach beispiels- 
weise bei einem Einschalten der Zundung der Aktor 15 
mit seiner Steuerelektronik aktiviert wird. 

3 Das Kraftfahrzeug verfugt weiterhin uber einen Sen- 
sor oder Schalter 44, weicher beispielsweise ein Brems- 
schalter ist, weicher iiber die Signalleitung 45 mit der 
Steuereinheit verbunden ist. Gleichzeitig ist mittels die- 
ses Schalters fiber eine weitere Signalleitung oder elek- 

5 trische Leitung ein Bremslicht oder eine Anzeige schalt- 
bar. Der Bremsschalter detektiert die Betatigung einer 
Bremse, wie Betriebsbremse 48 oder Feststellbremse 49. 
Ein solcher Schalter kann die Betatigung eines Pedals 
oder eines anderen Betatigungselementes einer Bremse 

3 detektieren. 

Vorteilhaft kann es sein, wenn bei nicht eingeschalte- 
ter Zundung, das heiBt bei geoffnetem Schalter 41, die 
Bremse betatigt wird und durch dieses Signal, das heiBt 
durch ein SchlieBen des Schalters 44, 46 fiber die Verbin- 

> -dung 45, 47, die Steuereinheit des Aktors 15 aktiviert 
wird, so daB bei einer Betatigung des Gangschalthebels, 
wie Schalthebels 30, zum Herausnehmen eines Ganges, 
bevor die Zundung zum Beispiel per Zfindschlttssel ein- 
geschaltet ist, eine Reaktion des automatisierten Dreh- 

) momentfibertragungssystemes erfolgen kann und die 
Kupplung rechtzeitig ausgeriickt werden kann. 

Das dargestellte Ausffihrungsbeispiel ist nicht nur auf 
eine druckmittelbetatigte Vorrichtung beschrankt, viel- 
mehr sind auch Vorrichtungen mit rein mechanischer 

1 Kraftubertragung zum Ausrficken des Drehmoment- 
iibertragungssystems in Anwendungsfallen zweckma- 
Big. Solche Vorrichtungen betatigen einen Ausriicker 
oder ein Ausriicklager direkt oder fiber ein Gestange 
oder fiber eine flexible Verbindung. 

i Der Schalter 44, wie er auch als Sensor ausgestaltet 
sein kann, ist nicht auf die Funktion als Bremslichtschal- 
ter begrenzt. Es konnen, wie oben beschrieben, auch 
andere Funktionen uberwacht oder abgefragt werden, 
wie beispielsweise ein Ein- oder Ausschalten der Alarm- 

, anlage oder der Zentralverriegelung. 

Die Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung eines 
Kraftfahrzeuges 1 mit einer Antriebseinheit 2, wie Ver- 
brennungskraftmaschine oder Motor, einem Drehmo- 
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mentfibertragungssystem 3, einem Getriebe 4 im An- 
triebsstrang. Weiterhin ist ein Differential 6 und von den 
Abtriebswellen angetriebene Rader 8a, 8b dargestellt 

An den Radern konnen nicht dargestellte Raddreh- 
zahlsensoren angeordnet sein, welche die Drehzahlen 
der Rader detektieren. Die Drehzahlsensoren konnen 
auch zu anderen Elektronikeinheiten funktional zuge- 
horen, wie beispielsweise einem Antiblockiersystem 
(ABS). Aus zumindest einer Raddrehzahl kann mittels 
einer Steuereinheit zumindest eine Fahrzeuggeschwin- 
digkeit und/oder eine Getriebedrehzahl bestimmt wer- 
den. Der Sensor 33 detektiert eine Drehzahl der Welle 5, 
die proportional zu einer Drehzahl des Getriebes oder 
proportional zu Raddrehzahlen ist. 

Die Antriebseinheit 2, kann auch als Hybridantrieb 
mit beispielsweise einem Elektromotor, einem 
Schwungrad mit Freilauf und einer Verbrennungskraft- 
maschine ausgestaltet sein. 

Das Drehmomentiibertragungssystem 3 ist als Rei- 
bungskupplung ausgestaltet, wobei das Drehmoment- 
iibertragungssystem auch beispielsweise als Magnetpul- 
verkupplung, Lamellenkupplung oder Drehmoment- 
wandler mit Wandleriiberbriickungskupplung oder ei- 
ner anderen Kupplung ausgestaltet sein kann. Die Rei- 
bungskupplung kann auch als eine einen VerschleiB 
nachstellende selbsteinstellende Kupplung ausgebildet 
sein. 

Weiterhin erkennt man eine Steuereinheit 15a und 
einen schematisch dargestellten Aktor 15. Die Steuer- 
einheit 15a kann als integrierte Steuereinheit ausgebil- 
det sein, welche die Steuerung oder Regelung beispiels- 
weise des Drehmomentiibertragungssystems und gege- 
benenfalls anderer Elektronikeinheiten oder Aktoren 
durchfiihrt Weiterhin kann auch die Motorelektronik in 
der Steuereinheit integriert sein. Ebenso ist es mdglich, 
daB die Steuereinheit von Drehmomentiibertragungssy- 
stem, Motor und/oder anderer Einheiten getrennt ange- 
ordnet sind und iiber Daten- oder Signalleitungen mit- 
einander kommunizieren. Die Steuereinheit 15a ist mit 
einer Computereinheit ausgestattet um die eingehenden 
Signale und SystemgrdBen verarbeiten, abspeichern 
und weiterleiten zu konnen. Weiterhin generiert die 
Steuereinheit SteuergroBen und/oder Signale zur An- 
steuerung der Aktoren zur Betatigung. 

Das Drehmomentiibertragungssystem 3 ist auf ein 
Schwungrad montiert oder mit diesem verbunden, wo- 
bei das Schwungrad ein geteiltes Schwungrad mit Pri- 
marmasse und Sekundarmasse sein kann, mit einer 
Dampfungseinrichtung zwischen der Primarmasse und 
der Sekundarmasse, an welchem ein Anlasserzahnkranz 
angeordnet ist Die Kupplung weist eine Kupplungs- 
scheibe mit Reibbelagen und eine Druckplatte sowie ein 
Kupplungsdeckel und einen Kraftspeicher, wie Tellerfe- 
der, auf. Die selbsteinstellende Kupplung weist zusatz- 
lich noch Mittel auf, welche eine Verstellung und ein 
VerschleiBnachstellung erlauben, wobei ein Sensor, wie 
Kraft- oder Wegsensor vorhanden ist, welcher eine Si- 
tuation detektiert, in welcher eine Nachstellung not- 
wendig ist und bei einer Detektion auch durchgefuhrt 
werden kann. 

Das Drehmomentiibertragungssystem wird mittels 
eines Aus'riickers 13, wie beispielsweise druckmittelbe- 
tatigter, wie hydraulischer, Zentralausriicker betatigt, 
wobei der Ausriicker ein Ausriicklager 12 tragen kann 
und mittels Beaufschlagung die Kupplung ein- und aus- 
geriickt. Der Ausriicker kann aber auch als mechani- 
scher Ausriicker ausgestaltet sein, welcher ein Ausriick- 
lager oder ein vergleichbares Element betatigt, beauf- 


schlagt oder bedient. 

Der Aktor 15, wie Betatigungseinheit, steuert iiber 
eine Druckmittelleitung 17 oder -iibertragungsstrecke, 
wie Hydraulikleitung, den druckmittelbetatigten, wie 
5 beispielsweise hydraulischen, Zentralausriicker zum 
Ein- oder zum Ausrucken der Kupplung an. 

Die Steuereinheit 15 ist fiber Signalverbindungen mit 
den Antriebseinheiten des Aktors verbunden, so daB 
Steuersignale und/oder Sensorsignale oder Betriebszu- 

io standssignale ausgetauscht, weitergeleitet oder abge- 
fragt werden konnen. Weiterhin stehen eine Signalver- 
bindung zur Verfiigung, iiber welche die Steuereinheit 
mit weiteren Sensoren oder Elektronikeinheiten zumin- 
dest zeitweise in Signalverbindung stehen. Solche ande- 

15 ren Elektronikeinheiten konnen beispielsweise die Mo- 
torelektronik, eine Antiblockiersystemelektronik oder 
eine Antischlupfregelungselektronik sein. Weitere Sen- 
soren konnen Sensoren sein, die allgemein den Betriebs- 
zustand des Fahrzeuges charakterisieren oder detektie- 

20 ren, wie zum Beispiel Drehzahlsensoren des Motors 
oder von Radern, Drosselklappenstellungssensoren, 
Gaspedalstellungssensoren oder andere Sensoren. Die 
Signalverbindung 15 stellt eine Verbindung zu einem 
Datenbus her, wie beispielsweise CAN-Bus, fiber wel- 

25 chen Systemdaten des Fahrzeuges oder anderer Elek- 
tronikeinheiten zur Verfiigung gestellt werden konnen, 
da die Elektronikeinheiten in der Regel durch Compute- 
reinheiten miteinander vernetzt sind. 
Das Fahrzeug ist vorzugsweise mit einem elektroni- 

30 schen Gaspedal 50 oder Lasthebel ausgestattet, wobei 
das Gaspedal 50 einen Sensor 51 ansteuert oder beta- 
tigt, mittels welchem eine Motorelektronik beispiels- 
weise die Kraftstoffzufuhr, Zundzeitpunkt, Einspritzzeit 
oder die Drosselklappenstellung iiber die Signalleitung 

35 52 des Motors 2 steuert oder regelt. Das elektronische 
Gaspedal 50 mit Sensor 51 ist iiber die Signalleitung 52 
mit der Motorelektronik signalverbunden. Die Motor- 
elektronik ist iiber eine Signalleitung mit der Steuerein- 
heit 15a in Signalverbindung. Eine elektromotorische 

40 Drosselklappensteuerung ist beispielsweise zweckma- 
Big, wobei die Position der Drosselklappe mittels der 
Motorelektronik angesteuert wird. Bei solchen Syste- 
men ist eine direkte mechanische Verbindung zum Gas- 
pedal nicht mehr notwendig oder zweckmaBig. 

45 Das Fahrzeug verfiigt weiterhin fiber eine Motor- 
starteinrichtung 53, welche ausgehend von einem fah- 
rerseitigen Motorstartversuch mittels beispielsweise ei- 
ner Betatigung des Ziindschliissels im ZiindschloB 41 
eine Motorelektronik und einen Anlasser ansteuert zum 

50 Starten und/oder Anlassen des Motors. Die Motorstart- 
einrichtung kann einen elektronischen Anlasser umfas- 
sen, der selbsttatig den Motor startet, wenn zumindest 
ein kurzfristiges Signal von einem Betatigungselement, 
wie von einem Zundschlussel kommt Weiterhin kann 

55 die Motorstarteinrichtung auch nur den Anlasser und 
die notwendige Elektrik zum Starten des Motors umfas- 
sen. 

Ein Startvorgang kann jedoch nur eingeleitet werden, 
wenn eine Startfreigabe seitens der Steuereinheit 15a 

60 und/oder der Motorelektronik vorliegt. Liegt die Start- 
freigabe vor, so kann der Anlasser angesteuert und be- 
stromt werden. Liegt keine Startfreigabe vor, kann eine 
elektrische oder elektronische MaBnahme getroffen 
werden, daB der Anlasser den Motor nicht startet Bei- 

55 spielsweise kann ein Relais gesperrt werden oder durch 
eine Elektronik kann die Stromversorgung des Anlas- 
sers unterbrochen werden. Beispielsweise kann die 
Steuereinheit ein Startfreigabebit setzen, welches abge- 
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fragt wird, wenn ein Startversuch durchgefuhrt werden 
soil. Dieses Startfreigabebit kann auf 0 gesetzt sein, 
wenn eine Startfreigabe nicht vorliegt. 

Ausgehend von deinem abgestellten Fahrzeug bei 
nicht laufendem oder im wesentlichen nicht laufendem 
Motor, kann das Fahrzeug fahrerseitig mit einem im 
Getriebe eingelegten Gang oder mit eingelegtem Neu- 
tralbereich abgestellt sein. Die Steuereinheit des auto- 
matisierten Drehmoment-iibertragungssystems schlieBt 
nach einem Abstellen des Fahrzeuges und nach einem 
Abstellen des Antriebsmotors das Drehmomentuber- 
tragungssystem nach einer vorgebbaren Zeit oder nach 
Erreichen eines anderen beispielsweise ereignisgesteu- 
erten Zustandes. Vorteilhaft kann es sein, wenn die 
Steuereinheit nach dem Abstellen des Fahrzeuges und 
des Antriebsmotors die Steuereinheit mit gegebenen- 
falls eingeschrankter oder uneingeschrankter Funktio- 
nalitat wahrend der Zeitdauer einer Nachlaufzeit akti- 
viert halt und nach Ablauf der Nachlaufzeit das Dreh- 
momentiibertragungssystem schlieBt und die Steuerein- 
heit sich deaktiviert Die vorliegende Erfindung bezieht 
sich auf die Patentanmeldung DE 196 19 348, deren In- 
halt ausdrucklich zum Offenbarungsinhalt der vorlie- 
genden Anmeldung gehort. Die vorliegende Erfindung 


und verglichen wird ob die aktuelle Gangposition eine 
Neutralstellung ist oder nicht. 

Die Erfindung bezieht sich weiterhin auf die Anmel- 
dung DE 195 48 799, deren Inhalt ausdrucklich zum Of- 
5 fenbarungsinhalt der vorliegenden Anmeldung gehort 
Ebenso kann eine Abfrage erfolgen, ob Sensorwerte 
vorliegen, die einem eingelegten Gang entsprechen, wo- 
bei durch die Negation bestimmt wird, daB der Neutral- 
bereich eingelegt ist oder nicht. 
io Ist die Abfrage bei Block 102 positiv beantwortet, 
also eine Neutralstellung liegt vor, wird in Block 103 
eine Anlasserfreigabe gegeben werden und der Motor 
kann von einem Anlasser gestartet werden, wenn der 
Fahrer beispielsweise den Ziindschlussel in die Position 
15 zum Motorstart bewegt hat Ebenso gibt es andere 
Moglichkeiten zur Ausgestaltung der fahrerseitigen 
Motorstartbetatigung bei eingeschalteter Ziindung, wie 
beispielsweise durch eine Taster- oder Schalterbetati- 
gung. In diesem Falle wird der Anlasser aktiviert und 
20 der Motor wird gestartet. 

Der Motorstart kann bei im Getriebe eingelegter 
Neutralstellung bei geschlossener oder geoffneter 
Kupplung erfolgen. Die Kupplung kann in ihrer aktuel- 
len Position bei einem fahrerseitigen Start verbleiben 


bezieht sich weiterhin auf die Patentanmeldung DE 25 oder sie kann vor der Anlasserfreigabe und einem Mo- 


196 02 874, deren Inhalt ausdrucklich zum Offenba- 
rungsinhalt der vorliegenden Anmeldung gehort. 

Die Fig. 2 zeigt ein Diagramm 100 zum Ablauf einer 
Steuerung oder Regelung bei zum Starten eines Kraft- 
fahrzeuges oder eines Antriebsmotors eines Kraftfahr- 
zeuges, insbesondere bei einer diesbezuglichen Betati- 
gung eines Zundschlussels oder eines entsprechenden 
anderen Elementes, wie eines Schalters, einer Codekar- 
te oder ahnliches. 

In Block 101 wird beispielsweise mittels eines Ziind- 
schlUssels die Ziindung eingeschaltet und die Steuerein- 
heit des automatisierten Drehmomentubertragungssy- 
stems wird dadurch aktiviert, wenn sie nicht schon vor- 
zeitig oder vorher anderweitig aktiviert wurde. Diese 
Aktivierung kann ein einfaches Einschalten der Steuer- 
einheit sein oder ein Aktivieren eines integrierten Steu- 
ercomputers, welcher gestartet werden muB, damit der 
Computer oder die Steuereinheit seine/ihre Funktions- 
fahigkeit erlangt oder gewahrleistet In Block 102 wird 
abgefragt, ob sich das Getriebe in Neutralstellung befin- 
det oder ob eine Neutralstellung eingelegt ist 

Diese Abfrage kann fiber eine Abfrage eines Sensor 
oder bei der Betrachtung eines Sensorsignales erfolgen, 
bei dem der Sensor nur die Lage iiberwacht und anzeigt, 


torstart durch die Steuereinheit und durch den Betati- 
gungsaktor automatisiert geoffnet werden. 

Ist die Abfrage in Block 102 nicht positiv beantwortet 
worden, das heiBt es ist im Getriebe ein Gang eingelegt, 
30 so wird in Block 104 die Kupplung automatisiert geoff- 
net und zumindest eine Fahrzeugbremse, wie Feststell- 
bremse oder Betriebsbremse automatisiert betStigt. 
Diese Betatigung der Bremse kann geringfiigig frflher 
durchgefuhrt oder begonnen werden als das Offnen der 
35 Kupplung automatisien begonnen oder durchgefuhrt 
wird. Das Betatigen zumindest einer Bremse stellt eine 
Sicherung des Fahrzeuges gegen ein unbeabsichtigtes 
Wegrollen dar, da bei einem mit eingelegtem, Gang und 
geschlossener Kupplung an einer Steigung abgestellten 
40 Fahrzeug eine Parksperre realisiert ist, die bei einem 
Offnen der Kupplung aufgehoben wird und das Fahr- 
zeug unbeabsichtigt wegrollen kdnnte. Ist bei einem mit 
im Getriebe eingelegten Gang abgestellten Fahrzeug 
die Kupplung geoffnet, so kann das Offnen der Kupp- 
45 lung in Block 104 unterbleiben. In Block 105 wird eine 
Anlasserfreigabe gegeben. Bei einem fahrerseitigen 
Motorstartversuch wird der Motor mittels des Anlas- 
sers gestartet wie in Block 106 dargestellt 
In Block 107 wird abgefragt, ob die Drosselklappe 


wenn das Getriebe in der Neutralstellung ist. Die Lage 50 oder das Gaspedal betatigt ist oder ob ein einen Leer- 


des Schalthebels in der Wahlgasse kann dabei von dem 
Sensor aufgelost werden oder nicht In diesem Falle ist 
es nicht relevant zu wissen, in welcher Position sich der 
Schalthebel in der Wahlgasse befindet, solange der 
Schalthebel in einer eine Neutralstellung entsprechen- 55 
den Position ist Weiterhin kann ein Gangerkennungs- 
sensor die Position oder Lage des Schalthebels im Be- 
reich der gesamten Schaltkulisse detektieren, so daB der 
Sensor sowohl dem Neutralbereich detektiert als auch 
die Positionen der eingelegten Gange und der Positio- 60 
nen zwischen dem Neutralbereich und den Positionen 
der eingelegten Gange. Die Abfrage, ob der Neutralbe- 
reich eingelegt ist kann sich bei der Verwendung eines 
solchen Sensors beispielsweise auf die Abfrage be 


lauf detektierender Schalter, wie Leerlaufschalter, nicht 
betatigt ist Ebenso konnen andere GroBen detektiert 
werden, die eine fahrerseitige Gaspedalbetatigung si- 
gnalisieren. 

Liegt eine Betatigung der Drosselklappe oder des 
Gaspedals vor, wird in Block 108 die betatigte Bremse 
gelost und das Drehmoment-ubertragungssystem, wie 
die Kupplung, zum Anfahren des Fahrzeuges zumindest 
geringfiigig geschlossen, damit ein konventionelles An- 
fahren des Fahrzeuges ermoglicht wird. Liegt eine Beta- 
tigung der Drosselklappe oder des Gaspedals nicht vor, 
wird in Block 109 die Bremse des Fahrzeuges gelost und 
die Kupplung zumindest soweit geschlossen, daB ein 
Ankriechen des Fahrzeuges erfolgt. Das Ankriechen des 


schranken, ob das Sensorsignal in einem vorgebbaren 65 Fahrzeuges erfolgt vorzugsweise unter Beriicksichti- 
Wertebereich liegt der einer Neutralstellung entspricht gung von Sicherheitsfunktionen. Solche Sicherheits- 
Ebenso konnen die Sensorwerte auch derart ausgewer- funktionen konnen beispielsweise dadurch gekenn- 
tet werden, daB die aktuelle Gangposition erkennt wird zeichnet sein, daB das Fahrzeug ein geschwindigkeitsge- 
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regeltes Kriechverhalten mit einer Begrenzung des zum 
Kriechen eingesetzten Motormomentes aufweist 

Die Fig. 3 zeigt ein Ablaufdiagramm oder Blockdia- 
gramm 150 zur Steuerung oder Regelung der einer An- 
Iasserfreigabe bei einem fahrerseitigen Startversuch. In 
Block 151 wird der Ziindschliissel oder ein entsprechen- 
des Bedienelement betatigt und die Steuereinheit wird 
aktiviert, falls sie nicht schon durch andere Signale akti- 
viert wurde. 1st die Steuereinheit betriebsbereit und ak- 
tiviert, bewertet die Steuereinheit in Block 152 die von 
dem Neutralerkennungssensor oder Gangerkennungs- 
sensor detektierte Getriebestellung. Liegt ein Neutral- 
gang im Getriebe als eingelegt vor, wird in Block 153 
eine Anlasserfreigabe gesetzt und bei einem fahrerseiti- 
gen Startversuch, beispielsweise bei Zfindschliisselbeta- 
tigung in die Motorstart-position, wird der Motor ange- 
lassen und gestartet. Liegt bei der Abfrage in Block 152 
die Neutralstellung des Getriebes nicht vor, so kann in 
Block 154 uberpruft werden, ob ein Gang eingelegt ist 
Ebenso- kann angenommen werden, daB ein Gang ein- 
gelegt ist, wenn die Neutralstellung nicht vorliegt. Diese 
Annahme kann durchgefiihrt werden, ohne daB der 
Gang auch real eingelegt ist, da zwischen einer Neutral- 
stellung und einer eingelegten Gangposition ein Betati- 
gungsweg in der Regel vorhanden ist. 

Liegt keine Neutralstellung vor und ist ein Gang ein- 
gelegt, kann das Drehmomentubertragungssystem, wie 
die Kupplung, aus dem geschlossenen Einruckzustand in 
einen teilweise geoffneten Einruckzustand uberfuhrt 
werden, siehe Block 155. Dabei wird das von dem Dreh- 
momentubertragungssystem ubertragbare Drehmo- 
ment auf ein vorgebbares Mindestmoment reduziert 
Das Mindestmoment bestimmt sich dabei beispielsweise 
aus einem Moment urn das Fahrzeug bei im Getriebe 
eingelegtem Gang aufgrund des Motorschleppmomen- 
tes an einer Steigung zu halten. ZweckmaBig kann es 
sein, daB dieses Mindestmoment in der GroBenordnung 
von 50 Nm bis 100 Nm liegt oder vorzugsweise in einem 
Bereich im wesentlichen zwischen einem Zehntel und 
der Halfte des maximalen Motormomentes. 

Diese Reduzierung hat zur Folge, daB das Drehmo- 
mentubertragungssystem im Bedarfsfalle schnell ausge- 
riickt werden kann. In Block 156 wird keine Anlasser- 
freigabe gegeben. 

Die Fig. 4 zeigt ein Blockdiagramm 200 zur Erlaute- 
rung eines Verfahrens bei einer fahrerseitigen Betati- 
gung beispielsweise eines Ziindschliissels zur Aktivie- 
rung des Fahrzeuges oder von Fahrzeugaggregaten und 
gegebenenfalls zum Start des Fahrzeugmotors. Mit dem 
Einschalten der Ziindung, siehe Block 201, werden an- 
schlieBend im wesentlichen alle Aggregate des Fahrzeu- 
ges eingeschaltet, aktiviert und/oder gegebenenfalls in- 
itialisiert. Einige Aggregate konnen aber auch durch 
andere Signale aktiviert werden. 

In Block 202 wird abgefragt ob der Neutralgang oder 
die Neutralstellung im Getriebe eingelegt ist. Bei dem 
eingelegten Neutralgang ist keine kraftschliissige Ver- 
bindung zwischen einer Getriebeeingangswelle und ei- 
ner Getriebeausgangswelle vorhanden. Ist der Neutral- 
gang nicht eingelegt und ist ein Gang im Getriebe ein- 
gelegt, kann die Kupplung zur Gewahrleistung oder Si- 
cherstellung einer Parksperre eingeruckt oder geschlos- 
sen sein. Ist der Neutralgang nicht eingelegt, wird ent- 
sprechend Block 203 eine Anlasserfreigabe nicht erteilt. 
Bei einem fahrerseitigen Motorstartversuch kann der 
Motor des Fahrzeuges mittels beispielsweise eines An- 
lassers nicht gestartet oder angelassen werden. 

Ist der Neutralgang im Getriebe eingelegt, wird in 


Block 204 abgefragt, ob die Gangerkennung oder Neu- 
tralgangerkennung fehlerfrei arbeitet Ist dies nicht der 
Fall, wird in Block 203 die Anlasserfreigabe nicht erteilt 
Arbeitet die Gang- oder Neutralgangerkennung fehler- 
5 frei, wird in Block 205 abgefragt, ob zumindest eine 
Fahrzeugbremse, wie Betriebsbremse und/oder Fest- 
stellbremse, betatigt ist Ist dies nicht gegeben, wird die 
Anlasserfreigabe in Block 203 nicht erteilt Ist zumindest 
eine Bremse betatigt, wird in Block 206 eine Anlasser- 

io freigabe erteilt und bei einem fahrerseitigen Motor- 
startversuch wird der Fahrzeugmotor gestartet. 

Die Fig. 5 zeigt ein Blockdiagramm 250 zur Steue- 
rung oder Regelung eines Drehmomentubertragungs- 
systems, wie beispielsweise Kupplung, bei einer Aktivie- 

15 rung von Fahrzeugaggregaten und insbesondere der 
Steuereinheit des Drehmomentubertragungssystems, 
sowie bei einem fahrerseitigen sich daran anschlieBen- 
den Motorstartversuch. In Block 251 wird das Fahrzeug 
und/oder Fahrzeugaggregate und/oder die Steuerein- 

20 heit des Drehmomentiibertragungssystems fahrerseitig 
aktiviert wie bestromt und/oder eingeschaltet. Diese 
Aktivierung erfolgt vorzugsweise mittels eines Ziind- 
schliissels. In Block 252 wird nach der Aktivierung der 
Steuereinheit in Block 251 abgefragt, ob die Ganger- 

25 kennung oder Neutralgangerkennung fehlerfrei arbei- 
tet Weiterhin konnen in dem Block 252 auch andere 
Selbsttests durchgefiihrt werden. Bewertet die Steuer- 
einheit die Gangerkennung als nicht fehlerfrei, wird in 
Block 253 die Anlasserfreigabe nicht erteilt Ist die 

30 Gangerkennung in Block 252 als fehlerfrei beurteilt, 
wird in Block 254 abgefragt, ob der Neutralgang einge- 
legt ist. Ist dies der Fall, wird in Block 256 die Anlasser- 
freigabe erteilt. Ist die Neutralstellung nicht eingelegt, 
wird bei Block 255 abgefragt, ob zumindest eine Be- 

35 triebsbremse betatigt ist. Ist dies nicht der Fall wird die 
Anlasserfreigabe bei 253 nicht erteilt Ist zumindest eine 
Bremse betatigt, wird die Anlasserfreigabe bei 256 er- 
teilt. 

Die Fig. 6 zeigt ein Blockdiagramm 300 zur Steue- 

40 rung oder Regelung eines Drehmomentiibertragungs- 
systems, wie beispielsweise einer Kupplung, bei einer 
Aktivierung von Fahrzeugaggregaten und insbesondere 
bei der Aktivierung der Steuereinheit des Drehmoment- 
iibertragungssystems, sowie bei einem fahrerseitigen 

45 sich daran anschlieBenden Motorstartversuch. In Block 
301 wird das Fahrzeug und/oder Fahrzeugaggregate 
und/oder die Steuereinheit des Drehmomentiibertra- 
gungssystems fahrerseitig aktiviert, wie bestromt und/ 
oder eingeschaltet. Diese Aktivierung erfolgt vorzugs- 

50 weise mittels eines Ziindschliissels. In Block 302 wird 
nach der Aktivierung der Steuereinheit in Block 301 
abgefragt, ob die Gangerkennung oder Neutralganger- 
kennung fehlerfrei arbeitet Weiterhin konnen in dem 
Block 302 auch andere Selbsttests durchgefiihrt werden. 

55 Bewertet die Steuereinheit die Gangerkennung als nicht 
fehlerfrei, wird in Block 303 die Anlasserfreigabe nicht 
erteilt Ist die Gangerkennung in Block 302 als fehlerfrei 
beurteilt, wird in Block 304 abgefragt ob der Neutral- 
gang eingelegt ist Ist dies der Fall, wird in Block 306 die 

60 Anlasserfreigabe erteilt. Ist die Neutralstellung nicht 
eingelegt, wird bei Block 305 abgefragt, ob ein Schaltab- 
sichtssignal vorliegt. Ein Schaltabsichtssignal wird von 
der Steuereinheit gegeben, wenn beispielsweise mittels 
eines Sensors eine Betatigung oder Bewegung eines 

65 Schalthebels oder eine entsprechende Kraftwirkung auf 
den Schalthebel detektiert wird. In diesem Falle wird 
diese Betatigung als fahrerseitige Schaltabsicht inter- 
pretiert Liegt keine Schaltabsicht vor, wird die Anlass- 
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erfreigabe bei 303 nicht erteilt. Liegt ein Schaltabsichts- 
signal vor, wird die Anlasserfreigabe bei 306 erteilt. 

Die Fig. 7 zeigt ein weiteres Blockdiagramm 350 ei- 
ner erfindungsgemaBen Ausgestaltung eines Verfahrens 
zur Verwendung einer erfindungsgemaBen Vorrichtung 
zur Durchfuhrung einer Fahrzeugstartfreigabe oder 
Anlasserfreigabe zum Start insbesondere des Fahrzeu- 
ges oder des Fahrzeugmotors. In Block 351 wird mittels 
einer Ziindschlusselbetatigung der Fahrzeugstromkreis 
geschlossen und die Aggregate des Fahrzeuges einge- 
schaltet und/oder aktiviert Die Kupplung des Fahrzeu- 
ges ist in der Regel in einer geschlossenen Position oder 
Stellung, bevor die Steueranlage der automatisierten 
Kupplung aktiviert wird. Nach dem Einschalten des 
Stromes des Bordstromkreises des Fahrzeuges oder 
nach der Aktivierung der Steuereinheit des automati- 
sierten Drehmomentiibertragungssystems, wie Kupp- 
lung, bleibt die Kupplung in ihrer zum Zeitpunkt der 
Aktivierung befindlichen Position. Ist die Kupplung zum 
Zeitpunkt der Aktivierung eingeriickt/ausgeriickt, so 
bleibt sie nach der Aktivierung der Steuereinheit zumin- 
dest anfanglich ebenfalls eingeriickt/ausgeriickt Ob die 
Kupplung im deaktivierten Fahrzeugzustand ein- oder 
ausgeruckt ist, kann von dem im Getriebe eingelegten 
Gang oder der eingelegten Getriebestellung abhangen. 
Beispielsweise kann die Kupplung bei einem im Getrie- 
be eingelegten Fahrgang vorzugsweise eingeruckt sein, 
wobei sie bei einer im Getriebe eingelegten Neutralstel- 
lung ebenfalls eingeruckt sein kann. Weiterhin kann die 
Kupplung aber auch ausgeruckt sein. 

In Block 352 wird die fahrerseitige Betatigung oder 
Bewegungjies Schalthebels des Getriebes im wesentli- 
chen zum Andern der aktuellen Getriebeposition ange- 
zeigt oder eine solche Betatigung oder Bewegung abge- 
fragt Diese Abfrage oder Anzeige dient zur Detektion 
oder Feststellung einer fahrerseitigen Schaltabsicht 
Wenn keine solche Bewegung oder Betatigung vorliegt, 
wird keine Anlasserfreigabe erteilt, liegt eine solche Be- 
wegung oder Betatigung als Schaltabsichtssignal vor 
kann mit Block 353 fortgefahren werden. Ebenso kann 
es vorteilhaft sein, wenn nach einer erstmaligen Detek- 
tion einer solchen fahrerseitigen Schaltabsicht in Block 
352 in Block 353 weiter fortgefahren wird. In Block 353 
wird abgefragt, ob eine Neutralstellung oder ein Neu- 
tralgang im Getriebe eingelegt ist Ist dies der Fall, wird 
bei 355 eine Anlasserfreigabe erteilt und der Fahrzeug- 
motor wird bei einem fahrerseitigen Motorstartversuch 
gestartet Ist der Neutralgang nicht eingelegt, wird bei 
Block 354 die Kupplung geoffnet und/oder zumindest 
eine Betriebsbremse betatigt, bevor eine Anlasserfrei- 
gabe in Block 355 erteilt wird. 

Die Fig. 8 zeigt ein weiteres erfindungsgemaBes Aus- 
ftihrungsbeispiel eines Verfahrens zur Steuerung oder 
Regelung eins Drehmoment-ubertragungssystems oder 
eines Fahrzeuges mit einem solchen, anhand eines 
Blockdiagramms 400. In Block 401 wird eine Aktivie- 
rung des Fahrzeuges und/oder einzelner Aggregate 
und/oder Steuereinheiten mittels einer Zundschliissel- 
betatigung durchgefuhrt. In Block 402 wird dargestellt, 
daB bei der Stellung des Ziindschlussels in ZONDUNG 
EIN der Bordstromkreis geschlossen wird und entspre- 
chend Aggregate oder Steuereinheiten aktiviert wer- 
den. In Block 403 wird dargestellt, daB die Kupplung in 
ihrem Zustand bleibt, das heiBt, daB die geschlossene 
Kupplung geschlossen bleibt und eine geoffnete Kupp- . 
lung geoffnet bleibt. In Block 404 wird durch einen fah- 
rerseitigen Motorstartversuch beispielsweise durch 
Zundschliisselbetatigung eine Anlasserfreigabe ange- 


fordert. Nach der Anforderung der Anlasserfreigabe in 
Block 404 wird in Block 405 mittels einer Gangerken- 
nung mittels beispielsweise eines Gangerkennungssen- 
sors bestimmt, ob eine Neutralstellung oder ein Neu- 
5 tralgang im Getriebe eingelegt ist Dies wird in Block 
406 abgefragt. Ist dies der Fall, wird bei 407 eine Anlass- 
erfreigabe erteilt und der Motor wird gestartet. Liegt 
kein Neutralgang vor, wird bei 408 keine Anlasserfrei- 
gabe erteilt Erst durch eine Betatigung eines Schalthe- 
o bels und bei vorliegen eines Schaltabsichtssignales wird 
die Kupplung ausgeruckt. 

Die Fig. 9 zeigt ein weiteres erfindungsgemaBes Aus- 
fuhrungsbeispiel eines Verfahrens zur Steuerung oder 
Regelung eins Drehmoment-ubertragungssystems oder 
5 eines Fahrzeuges mit einem solchen, anhand eines 
Blockdiagramms 450. In Block 451 wird eine Aktivie- 
rung des Fahrzeuges und/oder einzelner Aggregate 
und/oder Steuereinheiten mittels einer Zundschliissel- 
betatigung durchgefuhrt In Block 452 wird dargestellt, 

0 daB bei der Stellung des Ziindschlussels in ZONDUNG 
EIN der Bordstromkreis geschlossen wird und entspre- 
chend Aggregate oder Steuereinheiten aktiviert wer- 
den. In Block 453 wird mittels einer Gangerkennung 
mittels beispielsweise eines Gangerkennungssensors 

5 bestimmt, welcher Gang im Getriebe eingelegt ist oder 
ob eine Neutralstellung oder ein Neutralgang im Ge- 
triebe eingelegt ist In Block 454 wird dargestellt, daB 
die Kupplung in ihrem Zustand bleibt, das heiBt, daB die 
geschlossene Kupplung geschlossen bleibt und eine ge- 

3 offnete Kupplung geoffnet bleibt In Block 455 wird 
durch einen fahrerseitigen Motorstartversuch beispiels- 
weise durch Ziindschlusselbetatigung eine Anlasserfrei- 
gabe angefordert. In Block 456 wird bei vorliegen einer 
Anlasserfreigabeanforderung abgefragt, ob Neutral im 

> Getriebe einliegt Ist dies der Fall, wird bei 457 eine 
Anlasserfreigabe erteilt und der Motor wird gestartet. 
Liegt kein Neutralgang vor, wird bei 458 keine Anlass- 
erfreigabe erteilt. Die Kupplung bleibt auch bei diesem 
Verfahren bis zum Eingang eines Schaltabsichtssignales 

> geschlossen. 

Bei den Verfahren der Fig. 8 und 9 wird bei eingeleg- 
tem Neutralgang und bei geschlossener Kupplung eine 
Anlasserfreigabe erteilt falls alle notwendigen Bedin- 
gungen erfullt sind. Durch den Motorstart in dieser Si- 
; tuation mit eingeriickter Kupplung wird die Getriebe- 
eingangswelle beim Motorstart mitgeschleppt. Vorteil- 
haft kann es sein, wenn bei einem Motorstart die Kupp- 
lung schneli ausgeruckt wird, damit das Schleppmoment 
des Getriebes einen moglichst geringen EinfluB austibt 

1 Die Fig. 10 zeigt ein weiteres erfindungsgemaBes 
Ausfuhrungsbeispiel eines Verfahrens zur Steuerung 
oder Regelung eins Drehmoment-ubertragungssystems 
oder eines Fahrzeuges mit einem solchen, anhand eines 
Blockdiagramms 500. In Block 501 wird eine Aktivie- 

, rung des Fahrzeuges und/oder einzelner Aggregate 
und/oder Steuereinheiten mittels einer Zundschliissel- 
betatigung fahrerseitig durchgefuhrt Der Bordstrom- 
kreis des Fahrzeuges wird bei der Stellung des Ziind- 
schlussels in ZONDUNG EIN geschlossen und entspre- 

i chend werden Aggregate oder Steuereinheiten akti- 
viert In Block 502 wird mittels einer Sensorik bestimmt, 
ob zumindest eine der Bremsen, wie Betriebsbremse 
und/oder Feststellbremse betatigt ist. Ist keine Bremse 
betatigt oder eine ausgewahlte Bremse nicht betatigt, 

; wird in Block 504 eine Anlasserfreigabe nicht erteilt. 
Liegt eine Bremsenbetatigung vor, wird in Block 503 
abgefragt, ob der Neutralgang im Getriebe eingelegt ist. 
Ist dies der Fail, wird bei Block 505 eine Anlasserfreiga- 
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be erteilt. 

Die Fig. 1 1 zeigt ein weiteres erfindungsgemafles 
Ausfiihrungsbeispiel eines Verfahrens zur Steuerung 
oder Regelung ems Drehmoment-iibertragungssystems 
oder eines Fahrzeuges mit einem soichen, anhand eines 
Blockdiagramms 550. In Block 551 wird eine Aktivie- 
rung des Fahrzeuges und/oder einzelner Aggregate 
und/oder Steuereinheiten mittels einer Zundschliissel- 
betatigung fahrerseitig durchgefuhrt. Der Bordstrom- 
kreis des Fahrzeuges wird bei der Stellung des Ziind- 
schliissels in ZONDUNG EIN geschlossen und entspre- 
chend werden Aggregate oder Steuereinheiten akti- 
viert. In Block 552 wird die Kupplung in der Position 
oder Stellung belassen, die sie bereits vor der Aktivie- 
rung eingenommen hatte. In Block 553 wird mittels ei- 
ner Sensorik bestimmt, ob zumindest eine der Bremsen, 
wie Betriebsbremse und/oder Feststellbremse betatigt 
ist. 1st keine Bremse betatigt oder eine ausgewahlte 
Bremse nicht betatigt, wird in Block 554 eine Anlasser- 
freigabe nicht erteilt Liegt eine Bremsenbetatigung vor, 
wird in Block 555 abgefragt ob der Neutralgang im 
Getriebe eingelegt ist. Ist dies der Fall, wird bei Block 
556 eine Anlasserfreigabe erteilt 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn weitere 
Sicherheitsaspekte beriicksichtigt werden und als not- 
wendige Bedingung erfiillt sein miissen, bevor eine Mo- 
torstartfreigabe erfolgt. Beispielsweise konnen unter 
diesen Bedingungen Abfragen bezuglich geschlossenen 
Sicherheitskontakten, wie Ttirkomakten, Motorhauben- 
kontakten, Sitzkontakten und/oder Gurtkontakten sein. 
Diese Kontakte geben Gewahr, daB keine sicherheits- 
bedenkliche Situation durch ein ungewolltes Offenste- 
hen entsteht 

Die Fig. 12 zeigt eine Schaltkulisse 600 eines Schalt- 
getriebes, wie beispielsweise eines Funfganggetriebes. 33 
Ebenso kann ein Viergang- oder Sechsganggetriebe 
Verwendung finden. Das nachfolgende ist nicht auf eine 
spezielle Getriebevariante festgelegt, sondern gilt allge- 
mein fur Schaltgetriebe mit einem manuell betatigbaren 
Schalthebel oder dergleichen. 40 

Mittels eines betatigbaren Schalthebels 30, wie Gang- 
schalthebels, werden die Obersetzungen des Getriebes 
geschaltet. Die Schaltkulisse 600 weist Schaltgassen 601 
und eine Wahlgasse 602 zwischen den Schaltgassen auf. 
Eine Betatigung innerhalb einer Schaltgasse kann als 45 
Schaltbewegung und eine Betatigung innerhalb der 
Wahlgasse als Wahlbewegung bezeichnet werden. 

Der Bereich 603 stellt einen engeren Neutralbereich 
dar, in welchem sich der Schalthebel befindet wenn in- 
nerhalb des Getriebes eine Neutralstellung oder ein 50 
Neutralgang eingelegt ist In diesem Bereich ist somit 
kein KraftschluB zwischen der Getriebeeingangswelle 
und der Getriebeausgangswelle geschaltet Der Neu- 
tralbereich 603 erstreckt sich im wesentlichen uber die 

gesamte Wahlgasse 602 und uber Teilbereiche der 55 

Schaltgassen 601. 

Die Bereiche 604 entsprechen im wesentliche Berei- 
che, in welchen ein Gang im Getriebe eingelegt oder 
geschaltet ist oder als geschaltet gilt. Zwischen den Be- 
reichen 603 und 604 befindet sich ein Bereich 605, in dem 60 
ein Gang noch nicht geschaltet ist aber der enge Neu- 
tralbereich bereits verlassen ist. 

Liegt der Schalthebel im Bereich 603, so kann eine 
Neutralstellung, ein Neutralgang oder ein Neutralbe- 
reich all vorliegend erkannt werden, wenn beispielswei- 65 
se getriebeinterne Schaltelemente oder der Schalthebel 
mittels zumindest eines Sensors Uberwacht werden. Ein 
Vergleich der Sensorwerte der Getriebepositionssenso- 
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ren oder Gangerkennungssensoren beispielsweise mit 
Referenzwerten oder Kennlinien kann ermitteln, ob ei- 
ne Neutralstellung im Getriebe eingelegt ist oder nicht 
Dies kann beispielsweise dadurch durchgefuhrt werden, 
5 indem detektiert oder verglichen wird, ob der engere 
Neutralbereich vorliegt. In dieser Position oder in die- 
sem Bereich ist nicht eindeutig detektiert, welcher Gang 
im Getriebe geschaltet ist, wenn kein Neutralgang vor- 
liegt 

10 Werden Sensorwerte detektiert, die mittels Vergleich 
einen der Wertebereiche 604 kennzeichnen, so kann 
auch der eingelegte Gang detektiert werden. 

Als Sensoren kommen analog arbeitende Sensoren, 
wie Hall-Sensoren oder Potentiometer oder andere 
Sensoren zum Einsatz. Ebenso konnen digital arbeiten- 
de Sensoren eingesetzt werden. Diese k6nnen als Schal- 
ter oder Taster oder ahnlich ausgebildet sein und eine 
ausgewahlte Position iiberwachen. 

Die oben beschriebenen Verfahren oder Vorrichtun- 
gen beziehen sich auch auf automatisierte Schaltgetrie- 
be mit einer automatisierten Kupplung, wobei die 
Schaltvorgange des Getriebes, welches ein nicht last- 
schaltfahiges Getriebe ist von einer Steuereinheit ange- 
steuert wird und von einem von einer Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor betatigt oder durchgefuhrt wird. 

Die Fig. 13 zeigt ein Blockdiagramm 700 zur Darstel- 
lung eines Ausfuhrungsbeispieles eines erfindungsge- 
maBen Verfahrens oder eine Verwendung eines Verfah- 
rens in einem erfindungsgemaBen Kraftfahrzeug mit ei- 
ner erfindungsgemaBen Vorrichtung. In Block 701 wird 
die Ziindung des Fahrzeuges und somit auch zeitverzo- 
gert das Steuergerat oder die Steuereinheit der automa- 
tisierten Kupplung beispielsweise uber den Zundschlus- 
sel oder ein anderes Element ausgeschaltet. Damit wird 
auch der Fahrzeugmotor abgeschaltet Nach dem Aus- 
schalten der Ziindung des Fahrzeuges wird vor der De- 
aktivierung der Steuereinheit die Kupplung, siehe Block 
702, eingeruckt, damit bei im Getriebe eingelegtem 
Gang eine Parksperre realisiert ist und das Fahrzeug 
nicht unbeabsichtigt wegrollen kann. 

Durch das Einschalten der Ziindung in Block 703 des 
Fahrzeuges wird die Steuereinheit in Block 704 aktiviert 
und der Mikroprozessor der Steuereinheit bootet oder 
initialisiert sich. Das bedeutet, daB unter anderem Pro- 
gramme aus dem Speicher geladen werden und durch- 
gefuhrt werden, Speicher konfiguriert werden und Da- 
ten aus einem fluchtigen oder nichtfliichtigen Speicher 
geladen werden, Sensordaten abgefragt und eingelesen 
werden eta 

In Block 705 wird die automatisierten Kupplung der- 
art von der Steuereinheit gesteuert, daB sie Uber einen 
vorgebbaren Zeitraum, von beispielsweise 100 ms bis 
500 ms, wie insbesondere 300 ms, eingeruckt wird. Bei 

einem automatisierten Kupplungssystem mit Hydrau- 

likleitung zwischen Aktor und Kupplungsbetatigung ist 

dies vorteilhaft, um einen definierten Ausgangszustand 
zu erreichen. Dabei kann die Hydraulikstrecke ent- 
spannt oder entlastet werden und das System kann kali- 
briert oder abgeglichen werden. 

In Block 706 wird ein Sensor, welcher den eingelegten 
Gang oder Getriebezustand detektiert oder ein Signal, 
welches diesen Zustand reprasentiert, abgefragt Es 
wird abgefragt, ob ein Neutralbereich im Getriebe ein- 
gelegt ist. Ist dies nicht der Fall, wird in Block 707 keine 
Kupplungsbetatigung durchgefuhrt und die Kupplung 
bleibt im wesentlichen in ihrer geschlossen Position. In 
Block 708 ist der Motor nicht startbar. Dies bedeutet 
daB die Steuereinheit der automatisierten Kupplung 
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beispielsweise ein Signal an die Motorsteuerung abgibt, 
welches signalisiert, daB unter den obigen Bedingungen 
ein Motorstart nicht erfolgen kann. 

Ebenso kann ein Relais geschaltet werden, welches 
den Strom des Anlassers oder den Anlasser selbst zum 5 
Motorstart blockiert 

In Block 709 wird detektiert, ob eine Schalthebelbe- 
wegung, wie Schaltabsicht, vorliegt. Dies kann dadurch 
erfolgen, indem an dem Schalthebel des Fahrzeuges ein 
Weg- oder Kraftsensor angelenkt ist oder an einem da- 10 
mit verbundenen Element angelenkt ist, welcher detek- 
tiert, ob eine Betatigungsbewegung des Schalthebels 
vorliegt Liegt in Block 709 keine Schalthebelbewegung 
vor, wird in Block 710 die Kupplung nicht betatigt Liegt 
in Block 709 eine Schalthebelbewegung vor, wird in 15 
Block 711 die Kupplung betatigt und ausgeruckt 

In Block 717 wird ein Sensor, welcher den eingelegten 
Gang oder Getriebezustand detektiert, oder ein Signal, 
welches diesen Zustand reprasentiert, abgefragt. Es 
wird abgefragt, ob ein Neutralbereich im Getriebe ein- 20 
gelegt ist. Ist dies nicht der Fall, wird in Block 718 der 
Motor nicht startbar gehalten und ist dies nicht der Fall, 
ist in Block 719 der Motor startbar. 

Ist in Block 706 der Neutralbereich eingelegt, erfolgt 
keine Kupplungsbetatigung in Block 712. Der Motor ist 25 
startbar, siehe Block 713, falls eine fahrerseitige Betati- 
gung des Zundschliissels derart erfolgt, daB ein Motor- 
start erfolgen soli. In Block 714 wird abgefragt, ob eine 
Schalthebelbewegung erfolgt und/oder ob der Motor 
lauft Ob der Motor lauft, kann beispielsweise dadurch 30 
ermittelt werden daB die Motordrehzahl uber einem 
vorgebbaren Grenzwert der Motordrehzahl liegt, wie 
uber zum Beispiel 200 1/min liegt. Ist dies nicht der Fall, 
wird in Block 715 keine Kupplungsbetatigung durchge- 
fuhrt und ist dies in Block 714 der Fall, wird in Block 716 35 
die Kupplung geoffnet oder ausgeruckt. AnschlieBend 
wird in Block 717, wie oben beschrieben, fortgefahren. 

Die Fig. 14 zeigt ein Blockschaltbild 750, welches ein 
Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsgemaBen Verfah- 
rens darstellt. In Block 751 wird die Zundung des Fahr- 40 
zeuges ausgeschaitet und somit wird das gesamte Sy- 
stem abgeschaltet. Vor dem Deaktivieren der Steuer- 
einheit wird in Block 752 das SchlieBen der Kupplung 
zur Realisierung der Parksperre durchgefuhrt 

In Block 753 wird uber das Einschalten der Zundung 45 
des Fahrzeuges eine Initialisierung des Mikrocontrol- 
lers der Steuereinheit in Block 754 durchgefuhrt. Nach 
der Initialisierung in Block 754 wird in Block 755 abge- 
fragt, ob ein Neutralgang im Getriebe eingelegt ist. Dies 
kann anhand der Oberprufung eines Signales oder eines 50 
Sensors erfolgen. Ist kein Neutralgang im Getriebe ein- 
gelegt, so wird in Block 756 keine Anlasserfreigabe von 
der Steuereinheit der automatisierten Kupplung gege- 
ben. Diese Information wird beispielsweise iiber einen 
Datenbus, wie CAN-Bus, an die Motorsteuereinheit 55 
weitergegeben. Falls keine Anlasserfreigabe vorliegt, 
steuert die Motorsteuerung im Falle eines Startwun- 
sches, wie einer Ziindschlusselbetatigung des Fahrer 
zum Motorstart, keinen Motorstart In Block 757 erfolgt 
ein SchlieBen der Kupplung beispielsweise uber 300 ms eo 
zum hydraulischen Ausgleich. AnschlieBend wird in 
Block 758 abgefragt, ob eine Schaltabsicht vorliegt, das 
heiBt, ob eine Bewegung des Schalthebels vorliegt Ist 
dies der Fall, so wird in Block 759 die Kupplung geoff- 
net. Liegt keine Schaltabsicht vor, so befindet sich das 65 
System in einer Warteschleife, bis eine Schaltabsicht 
durch eine Schalthebelbetatigung erfolgt. 

Liegt in Block 755 im Getriebe ein Neutralgang vor, 


so wird in Block 760 eine Anlasserfreigabe von dem 
Steuergerat der automatisierten Kupplung gegeben 
und an die Motorsteuerung ubertragen. Wird von dem 
Fahrer des Fahrzeuges beispielsweise der Zundschlus- 
sel zum Motorstart betatigt, erfolgt ein Anlassen des 
Motors durch die Motorsteuereinheit. In Block 761 wird 
die Kupplung fur beispielsweise 300 ms zum hydrauli- 
schen Ausgleich der Obertragungsstrecke geschlossen. 
In Block 762 wird abgefragt, ob der Motor lauft oder 
eine Schaltabsicht vorliegt. Der Motor lauft, wenn bei- 
spielsweise eine Motordrehzahl von n mo t < 200 U/min 
detektiert wird oder beispielsweise von der Motor- 
steuereinheit an die Steuereinheit der automatisierten 
Kupplung ubertragen wird. Das Vorliegen einer Schalt- 
absicht wird durch die Detektierung einer Bewegung 
oder eine Kraft auf einen Schalthebel beurteilt. Liegt 
eine Schaltabsicht vor oder lauft der Motor, so wird in 
Block 763 die Kupplung geoffnet, anderenfalls bleibt das 
System in einer Warteschleife 764 bis der Motor lauft 
oder eine Schaltabsicht vorliegt. 

Die Fig. 15 zeigt ein Blockschaltbild 800 zur Darstel- 
lung eines Ausfuhrungsbeispieles eines erfindungsge- 
maBen Verfahrens. Im Block 801 erfolgt ein Einschalten 
des elektronischen Steuergerates der automatisierten 
Kupplung, beispielsweise durch einen Zundschliissel 
und dessen Betatigung. AnschlieBend wird in Block 802 
der Mikroprozessor der elektronischen Steuereinheit 
initialisiert. 

Ir. Block 803 erfolgt keine Kupplungsbetatigung und 
die Kupplung bleibt geschlossen oder aber die Kupp- 
lung wird beispielsweise zur Entlastung einer hydrauli- 
schen Strecke zwischen Betatigungseinrichtung, wie 
Aktor, und Kupplung geschlossen. In Block 804 erfolgt 
eine Abfrage, ob der Neutralgang im Getriebe eingelegt 
ist. Ist dies der Fall, so wird im Block 809 der Motor 
startbar freigegeben und im Block 810 die Kupplung 
geoffnet Liegt kein Neutralgang im Getriebe vor, so 
wird im Block 805 der Motor als nicht startbar gehalten, 
das heiBt, daB keine Anlasserfreigabe von der Steuer- 
einheit der automatisierten Kupplung gegeben wird. In 
Block 806 wird abgefragt, ob eine Schalthebelbewegung 
oder eine Krafteinleitung in den Schalthebel von dem 
Fahrer vorliegt. Ist dies der Fall, wird in Block 808 die 
Kupplung geoffnet, ist dies nicht der Fall, bleibt die 
Kupplung in Block 807 geschlossen. 

Die Fig. 16 zeigt in einem Blockschaltbild 850 ein wei- 
teres Ausfuhrungsbeispiel, uber welchen in dem Block 
851 ein Einschalten der Steuereinheit erfolgt und an- 
schlieBend in Block 852 eine Initialisierung des Mikro- 
prozessors durchgefuhrt wird. In Block 853 wird die 
Kupplung zum hydraulischen Ausgleich der Hydraulik- 
strecke fur beispielsweise 300 ms geschlossen. In Block 
854 wird abgefragt, ob ein Neutralgang im Getriebe 
eingelegt ist. Zeigt ein Sensor oder ein Signal an, daB der 
Neutralgang eingelegt ist, wird in Block 858 die Anlass- 
erfreigabe von der Steuereinheit der automatisierten 
Kupplung gegeben und dieses Signal wird beispielswei- 
se uber einen CAN-Bus an die Motorsteuerung uberge- 
ben, so daB bei einem Startversuch des Motors dieser 
audi gestartet werden kann. In Block 859 wird abge- 
fragt, ob der Motor lauft oder eine Schaltabsicht, das 
heiBt, eine Bewegung des Schalthebels vorliegt. Ist dies 
nicht der Fall, wird in einer Warteschleife abgewartet, 
bis diese Abfrage positiv beantwortet wird. Liegt eine 
Motordrehzahl oder eine Schaltabsicht vor, wird die 
Kupplung in Block 860 geoffnet. Ist ein Gang im Getrie- 
be eingelegt, welcher nicht der Neutralgang ist, erfolgt 
in Block 855 keine Anlasserfreigabe, so daB bei einem 
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Motorstartversuch dieser nicht gestartet wird. Anschlie- 
Bend wird in Block 856 abgefragt, ob eine Schaltabsicht 
aufgrund einer Bewegung des Schalthebels vorliegt 1st 
dies der Fall, wird in Block 857 die Kupplung geoffnet 
andemfalls wird in einer Warteschleife bis zur positiven 
Beantwortung der Schaltabsichtsabfrage gewartet. 

Die Fig. 17 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel in 
einem Blockdiagramm 880. In Block 881 wird die 
Steuereinheit der automatisierten Kupplung einge- 
schaltet und in Block 882 wird der Mikroprozessor der 
Steuereinheit initialisiert oder hochgefahren. In Block 
883 erfolgt ein SchlieBen der Kupplung, beispielsweise 
zum hydraulischen Ausgleich der Hydraulikstrecke zwi- 
schen Kupplungsbetatigungsaktor und Kupplungsbeta- 
tigungselement, wie Ausrucklager. Dieser Ausgleich 
kann beispielsweise ein Bruchteil einer Sekunde lang, 
wie zum Beispiel 300 ms, erfolgen. In Block 884 erfolgt 
die Abfrage, ob der Neutralgang im Getriebe eingelegt 
ist. 1st dies der Fall, so wird im Block 889 der Motor 
durch eine Anlasserfreigabe startbar geschaltet oder 
gehalten und bei einem fahrerseitigen Startversuch wird 
der Motor gestartet. Im Block 890 wird abgefragt, ob 
der Motor lauft oder eine Schalthebelbewegung vor- 
liegt. Ist dies der Fall, wird in Block 892 die Kupplung 
geoffnet, andemfalls bleibt die Kupplung in Block 891 
geschlossen. Liegt kein Neutralgang im Getriebe vor, so 
wird im Block 885 keine Startfreigabe erteilt und der 
Motor ist auch bei einem fahrerseitigen Motorstartver- 
such nicht startbar, ein Motorstart durch eine Betati- 


tatigungsstrategie im Normalbetrieb des Fahrzeuges, 
bei welchem beispielsweise die Kupplung geoffnet wird, 
wenn ein Schaltvorgang vorliegt und anschlieBend nach 
Beendigung des Schaltvorganges wieder geschlossen 
5 wird oder die Kupplung zum Anfahren des Fahrzeuges 
progressiv geschlossen wird oder geoffnet wird, wenn 
das Fahrzeug bei eingelegtem Gang in den Stand abge- 
bremst wird. 

Die Fig. 19 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel ei- 
io ner Verwendung einer erfindungsgemaBen Vorrichtung 
oder eines erfindungsgemaBen Verfahrens in einem 
Blockschaltbild 940. In Block 941 wird das Steuergerat 
der automatisierten Kupplung eingeschaltet durch 

15 a) die Betatigung des Zundschlussels zum Einschal- 
ten der Zundung des Fahrzeuges oder 
b) durch eine Betatigung einer Bremse. 

Diesbezuglich sei auf die DE-OS 196 19 348.6 verwie- 
20 sea deren Offenbarungsinhalt ausdriicklich zum Inhalt 
der vorliegenden Anmeldung gehort. 

AnschlieBend erfolgt in Block 942 ein Bootvorgang 
oder Initialisierungsvorgang des Mikroprozessors der 
Steuereinheit der automatisierten Kupplung. Es erfolgt 
25 in diesem Zeitraum keine Kupplungsbetatigung und 
keine Betatigungsaktion des Aktors, wie des Kupp- 
lungsbetatigungsaktor. In Block 943 erfolgt ein Einlesen 
von Signalen durch den Mikroprozessor der Steuerein- 
heit der automatisierten Kupplung, wobei Signale von 


gung eines Anlassers wird blockiert. AnschlieBend wird 30 Sensoren oder von anderen Elektronikeinheiten, bei 


in Block 886 abgefragt, ob eine Schalthebelbewegung 
vorliegt. Ist dies der Fall, wird die Kupplung geoffnet, 
siehe Block 888, oder die Kupplung bleibt andemfalls, 
siehe Block 887, geschlossen. 

Die Fig. 18 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel in 
einem Blockdiagramm 900. Im Block 901 wird die 
Steuereinheit der automatisierten Kupplung einge- 
schaltet und anschlieBend erfolgt in Block 902 eine In- 
itialisierung des Mikroprozessors der Steuereinheit In 


spielsweise uber ein CAN-Bus eingelesen werden kon- 
nen. AnschlieBend werden diese Signale durch einen 
Plausibilitatscheck uberpruft, das heiBt, die Signale wer- 
den dahingehend uberpriift, ob die Werte innerhalb ei- 
35 nes plausiblen vorgebbaren Wertebereiches liegen. Ist 
dies nicht der Fall, wird auf ein Signalfehler oder Sen- 
sorfehler entschieden. Insbesondere konnen Gangsigna- 
le von einem Getriebesensor oder Schalthebelsignale 
von einem Sensor an einem Schalthebel oder Schalt- 


Block 903 wird ein Schnuffelvorgang zum hydraulischen 40 bock oder Signale von einem Fahrzeugdatenbus, wie 


Ausgleich der einer Hydraulikstrecke durchgefiihrt, wo- 
bei dies nur notwendig ist, falls die Betatigung zwischen 
Betatigungsaktor und Kupplungsausruckelement eine 
Hydraulikstrecke oder eine andere Druckmittelstrecke 
aufweist. Sollte eine mechanische Verbindung zwischen 
diesen Elementen vorliegen, ist ein Schnuffelvorgang 
oder Ausgleichsvorgang nicht zwingend erforderlich. In 
Block 904 wird abgefragt, ob ein Neutralgang im Ge- 
triebe eingelegt ist. Ist dies der Fall, wird in Block 908 
abgefragt, ob der Motor lauft und das Motordrehzahlsi- 
gnal korrekt ist oder ob die Kupplung bereits geoffnet 
wird oder ob die Kupplung nicht mehr geschlossen ist 
oder ob der Schalthebel aus dem Neutralbereich weg 
bewegt wird. Ist diese Abfrage positiv beantwortet, wird 
die Kupplung in 910 geoffnet, andemfalls bleibt sie in 
Block 909 geschlossen oder wird geschlossen. Ist kein 
Neutralgang im Getriebe eingelegt, wird in Block 905 
abgefragt, ob der Motor lauft Ist dies der Fall, wird in 
Block 906 zu einer flblichen Fahrstrategie umgeschaltet, 


CAN-Bus, eingelesen und uberpriift werden. Die Gang- 
signale von der Getriebesensorik detektieren den einge- 
legten Gang im Getriebe, das Schalthebelsignal gibt 
AufschluB uber eine Schalthebelbewegung und die 
45 CAN-Bus-Signale konnen beispielsweise Motordreh- 
zahl- oder Getriebedrehzahl- oder Raddrehzahlsignale 
sein. Diese Signale konnen aber auch mittels eigener 
Sensoren erfaBt werden. Im Block 944 werden die Si- 
gnale der Sensoren oder von anderen Elektronikeinhei- 
50 ten bearbeitet wie umgerechnet, urn beispielsweise die 
Bestimmung des eingelegten Ganges durchzufuhren. In 
Block 945 wird uberpruft ob die Motordrehzahl uber 
einem vorliegenden Schwellenwert liegt oder ob das 
Motordrehzahlsignal iiberhaupt vorliegt oder einen 
55 plausiblen Wert annimmt Liegt ein Ausfall des Signales 
der Motordrehzahl vor, das heiBt, das Motordrehzahlsi- 
gnal ist unplausibel oder nicht vorhanden, so wird in 


Block 956 mit einer Ersatzstrategie fortgefahren. An- 
schlieBend wird abgefragt, falls kein Ausfall der Motor- 
andernfalls wird in Block 907 die Kupplung geschlossen 60 drehzahl vorliegt ob ein Ausfall des Schalthebelsignales 
oder geschlossen gehalten. AnschlieBend wird in Block vorliegt, das heiBt, daB das Signal des Sensors, welches 
911 abgefragt, ob ein Neutralgang im Getriebe einge- eine Betatigung des Schalthebels detektiert nicht vor- 
legt ist oder die Kupplung offen ist Ist dies der Fall, wird liegt oder unplausibel ist Liegt ein Ausfall vor, so wird 
eine Anlasserfreigabe in Block 912 erteilt, so daB der das Schalthebelsignal in Block 947 durch ein Signal der 
Motor bei einem fahrerseitigen Motorstartversuch auch 65 Getriebesensorik ersetzt Liegt ein Schalthebelsignal 
gestartet wird. Ist dies nicht der Fall, wird keine Anlass- vor, wird im Block 948 abgefragt ob ein Ausfall der 
erfreigabe in Block 913 erteilt. Die in Block 906 ange- Signale der Getriebesensorik vorliegt Ist dies der Fall, 
sprochene Fahrstrategie entspricht einer Kupplungsbe- wird in Block 954 mit einer Ersatzstrategie fortgefahren. 
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Liegt kein Ausfall der Getriebesensorik vor, so wird in 
Block 949 abgefragt, ob eine Schalthebelbetatigung vor- 
liegt oder ein Offnungsvorgang der Kupplung besteht 
1st dies nicht der Fall, so wird in Block 950 abgefragt, ob 
der Motor startet, das heiBt, ob entweder der Anlasser 
betatigt ist oder eine Motordrehzahl > 0 oder 200 
1/min detektiert werden kann. Ist die Beantwortung der 
Frage in Block 949 positiv ausgefallen, wird in Block 952 
die Kupplung geoffnet oder offen gehalten. Andernfalls 
wird nach Block 950 und deren negativen Beantwortung 
in Block 951 die Kupplung geschlossen gehalten oder 
geschlossen. AnschlieBend wird in Block 953 eine An- 
lasserfreigabe erteilt wenn ein Neutralgang im Getrie- 
be eingelegt ist oder die Kupplung offen ist. 

Zur Ersatzstrategie in Block 954 wird die Kupplung 
als Funktion der Drosselklappenbetatigung geschlos- 
sen. Dies ist notwendig, um zu erreichen, daB bei Ausfall 
der Getriebesensorik ein komfortables Einriicken der 
Kupplung fahrerseitig erreicht werden kann, wobei dies 
gegebenenfalls unkomfortabel erfolgt, da eine Abstim- 
mung der Offnungs- oder SchlieBgeschwindigkeit der 
Kupplung auf den jeweils eingelegten Gang nicht erfol- 
gen kann, da dieser eingelegte Gang und bei Ausfalles 
der Getriebesensorik nicht erkannt werden kann. An- 
schlieBend wird in Block 955 eine Anlasserfreigabe er- 
teilt, wenn die Kupplung offen ist und eine Fahrzeug- 
bremse, wie beispielsweise die Betriebsbremse oder 
Feststellbremse betatigt ist. 

Im Falle eines Ausfalles der Motordrehzahl wird in 
Block 956 eine Ersatzstrategie durchgefiihrt, die eine 
Abfrage des Ausfalles der Getriebesensorik beinhaltet. 
Ist die Getriebesensorik ebenfalls ausgefallen, so wird in 
Block 959 die elektronische Steuereinheit deaktiviert 
und ausgeschaltet. Das Fahrzeug ist nicht fahrbar. Liegt 
kein Ausfall der Getriebesensorik vor, wird in Block 957 
bei eingelegtem Gang die Kupplung als Funktion der 
Zeit stetig geschlossen und bei einem Schaltabsichtssi- 
gnal oder bei im Getriebe eingelegten Neutralgang ge- 
offnet Als Schaltabsichtssignal wird eine Betatigung des 
Schalthebels gewertet AnschlieBend wird in Block 958 
eine Anlasserfreigabe erteilt, wenn der Neutralgang im 
Getriebe eingelegt ist oder die Kupplung offen ist 

Die Fig. 20 zeigt in Abwandlung der Fig. 19 ein Aus- 
fiihrungsbeispiel der Erfindung anhand eines Block- 
schaltbildes 970. Im Block 971 wird ein Einschalten des 
Steuergerates durch eine Ziindschlusselbetatigung oder 
Einschaltung der Ziindung oder durch eine Bremsbetati- 
gung durchgefiihrt AnschlieBend erfolgt ein Bootvor- 
gang oder Initialisierungsvorgang des Mikroprozessors 
der elektronischen Steuereinheit der automatisierten 
Kupplung. In diesem Zeitbereich des Bootvorganges er- 
folgt keine Kupplungsbetatigung und keine Aktion des 
Kupplungsbetatigungsaktors oder Aktors. Im Block 973 
werden Signale von der Steuereinheit eingelesen und 
mittels eines Plausibilitatschecks fiberpriift und in Block 
947 werden anschiieBend Datensatze umgerechnet oder 
bearbeitet um beispielsweise die Bestimmung des ein- 
gelegten Ganges durchzufuhren. In Block 957 wird 
uberpriift, ob ein Ausfall der Motordrehzahl vorliegt 1st 
dies der Fall, wird so eine Ersatzstrategie geschaltet, die 
wiederum die Abfrage des Ausfalls der Getriebesenso- 
ren im Block 988 beinhaltet Ist dies ebenfalls der Fall, 
daB die Getriebesensorik ausgefallen ist, wird das Sy- 
stem abgeschaJtet siehe 989. Liegt kein Ausfall der Mo- 
tordrehzahl vor, wird in Block 976 ein Ausfalls des 
Schalthebelsensorsignales uberpruft Liegt ein Ausfall 
vor, so wird in Block 977 das Schalthebelsignal ersetzt 
durch ein Signal der Getriebesensorik. Andernfalls wird 


in Block 978 abgefragt, ob ein Ausfall der Getriebesen- 
sorik vorliegt Ist dies der Fall, wird eine Ersatzstrategie 
durchgefiihrt, die eine Betatigung der Kupplung bei ei- 
ner Drosselklappenbetatigung durchfiihrt, siehe Block 
5 994, das heiBt, die Kupplung wird bei Drosselklappenbe- 
tatigung als Funktion des Drosselklappenbetatigungs- 
grades geschlossen. Ebenso kann das SchlieBen der 
Kupplung in Abhangigkeit der Drosselklappenbetati- 
gung zeitabhangig erfolgen. AnschlieBend wird in Block 

10 995 die Anlasserfreigabe erteilt wenn die Kupplung of- 
fen ist und eine Bremse betatigt ist Nach Block 978 oder 
988 erfolgt eine Abfrage, ob sich das System in den 
ersten 300 ms nach dem Einschalten befindet. Ist dies 
der Fall, so wird im Block 992 die Kupplung geschlossen, 

15 bevor eine Anlasserfreigabe erteilt wird, wenn ein Neu- 
tralgang erkannt ist oder die Kupplung offen oder aus- 
geriickt ist Ist dies nicht der Fall, so wird in Block 980 
oder Block 991 abgefragt ob ein Gang eingelegt ist das 
heiBt ein Neutralgang im Getriebe nicht eingelegt ist 

20 1st die Abfrage in Block 980 positiv beantwortet wird in 
Block 981 abgefragt ob der Motor lauft Ist die Motor- 
drehzahl < 0 oder < eines vorgebbaren Wertes von 
beispielsweise 200 U/min, so wird zu einer Fahrstrategie 
in Block 982 umgeschaltet Andernfalls wird die Kupp- 

25 lung in Block 983 geschlossen. Ist im Getriebe ein Gang 
nicht eingelegt, das heiBt, der Neutralgang ist eingelegt 
wird entsprechend ausgehend von Block 980 oder 991 
zu Block 984 gewechselt Dort wird abgefragt, ob der 
Schaithebel als Neutral bewegt wird oder die Kupplung 

30 nicht mehr geschlossen oder die Kupplung bereits ge- 
offnet werden soli oder der Motor lauft und das Motor- 
signal, wie Motordrehzahlsignal, korrekt ist. Ist dies der 
Fall, wird die Kupplung in Block 986 geoffnet, andern- 
falls in Block 985 geschlossen. Entsprechend wird bei 

35 einer positiven Anfrage in Block 991 die Kupplung mit- 
tels einer Zeitrampe als Funktion der Zeit geschlossen. 
AnschlieBend wird in Block 987 eine Anlasserfreigabe 
erteilt, wenn ein Neutralgang im Getriebe eingelegt ist 
oder die Kupplung bereits offen ist. Ist die Anlasserfrei- 

40 gabe erteilt, das heiBt positiv erteilt, kann bei einem 
fahrerseitigen Motorstartversuch der Motorstart erfol- 
gen, andernfalls wird der Motorstart nicht erfolgen kon- 
nen, das heiBt, die Motorsteuerung fiihrt diesen Motor- 
start nicht durch. 

45 Besonders vorteilhaft kann es sein, wenn einzelne 
Verfahrensschritte auch von verschiedenen Blockdia- 
grammen der Ausfiihrungsbeispiele miteinander kombi- 
niert werden. 

Die oben beschriebenen Verfahren zur Steuerung 
so konnen als Normalbetriebssteuerverfahren verwendet 
werden. Ebenso ist es moglich, daB die Verfahren teil- 
weise auch verwendet werden als Notbetriebssteuer- 
verfahren, die bei Ausfall von Teilen der Vorrichtung 
der automatisierten Kupplung, wie bei Sensorausfallen 
55 oder Signalausfallen, aktiviert oder durchgefiihrt wer- 
den. 

In Abanderung bespielsweise der Fig. 13 kann in 
Block 714 die Kupplung ebenfalls ausgeriickt werden, 
wenn die Steuereinheit von der Motorsteuerung ein Si- 

eo gnal oder Bit empfangt das einen laufenden Anlasser 
reprasentiert Dieses Anlasser_betatig_Bit wird bei- 
spielsweise von der Motorsteuerung iiber den CAN- 
Datenbus gesendet, wenn der Anlasser betatigt wird 
und den Motor auf Drehzahl schleppt Dies Abanderung 

65 kann aber auch in eine andere Verfahrensweise entspre- 
chend anderer Figuren integriert werden. 

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspru- 
che sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fur die 
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Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmel- 
derin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der 
Beschreibung und/oder Zeichnungen offenbarte Merk- 
male zu beanspruchen. 

In Unteranspriichen verwendete Riickbeziehungen 5 
weisen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes 
des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweili- 
gen Unteranspruches bin; sie sind nicht als ein Verzicht 
auf die Erzielung eines selbstandigen, gegenstandlichen 
Schutzes fur die Merkmale der ruckbezogenen Unter- 10 
anspriiche zu verstehen. 

Die Gegenstande dieser Unteranspriiche bilden je- 
doch auch selbstandige Erfindungen, die eine von den 
Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspriiche 
unabhangige Gestaltung aufweisen. 15 

Die Erfindung ist auch nicht auf die Ausfiihrungsbei- 
spiele der Beschreibung beschrankt. Vielmehr sind im 
Rahmen der Erfindung zahlreiche Abanderungen und 
Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, 
Elemente und Kombinationen und/oder Materialien, die 20 
zum Beispiel durch Kombination oder Abwandlung von 
einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen 
Beschreibung und Ausfuhrungsformen sowie den An- 
spruchen beschriebenen und in den Zeichnungen ent- 
haltenen Merkmalen bzw. Elementen oder Verfahrens- 25 
schritten erfinderisch sind und durch kombinierbare 
Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu neuen 
Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen fiih- 
ren, auch soweit sie Herstell-, Pruf- und Arbeitsverfah- 
ren betreffen. 30 

Patentanspruche 

1. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentiiber- 35 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 40 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 

se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 45 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit ein Sensorsignal von einem 50 
Sensor empfangt und verarbeitet, der eine im Ge- 
triebe eingelegte Neutralstellung detektiert, wobei 
die Steuereinheit bei im Getriebe eingelegter Neu- 
tralstellung das Drehmomentubertragungssystem 
ausriickt und eine Anlasserfreigabe zum Motor- 55 
start erteilt und bei nicht eingelegter Neutralstel- 
lung eine Anlasserfreigabe zum Motorstart nicht 
erteilt. 

2. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentiiber- 60 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 65 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 


se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit ein Sensorsignal von einem 
Sensor empfangt und verarbeitet, der eine im Ge- 
triebe eingelegte Neutralstellung detektiert, wobei 
die Steuereinheit bei im Getriebe eingelegter Neu- 
tralstellung eine Anlasserfreigabe zum Motorstart 
erteilt und bei nicht eingelegter Neutralstellung ei- 
ne Bremse automatisiert betatigt wird und das 
Drehmomentubertragungssystem automatisiert 
ausgeriickt wird und eine Anlasserfreigabe zum 
Motorstart erteilt wird. 

3. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentuber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit ein Sensorsignal von einem 
Sensor verarbeitet, der eine im Getriebe eingelegte 
Neutralstellung detektiert, wobei die Steuereinheit 
bei im Getriebe eingelegter Neutralstellung eine 
Anlasserfreigabe zum Motorstart erteilt und bei 
nicht eingelegter Neutralstellung das Drehmo- 
mentubertragungssystem automatisiert derart an- 
steuert, daB ein vorgebbares Drehmoment von 
dem Drehmomentubertragungssystem flbertrag- 
bar ist, wobei eine Anlasserfreigabe zum Motor- 
start nicht erteilt wird. 

4. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentuber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit ein Sensorsignal von einem 
Sensor verarbeitet, der eine Getriebeinformation, 
wie eine im Getriebe eingelegte Neutralstellung, 
detektiert, wobei die Steuereinheit bei im Getriebe 
eingelegter Neutralstellung die von dem Sensor 
vorliegende Getriebeinformation uberpruft und 
weiterhin abgefragt, ob ein Fahrzeugbremse beta- 
tigt ist, wobei bei Erfiillung dieser Bedingungen ei- 
ne Anlasserfreigabe zum Motorstart erteilt wird 


3/7/2008, EAST Version: 2.2.1.0 


DE 197 32 

27 

und eine Anlasserfreigabe nicht erteilt wird, wenn 
zumindest eine dieser Bedingungen nicht erfullt ist. 
5. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentflber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 5 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 30 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 15 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit ein das von einem Sensor, 
der eine Getriebeinformation, wie eine im Getriebe 20 
eingelegte Neutralstellung, detektiert, stammende 
Sensorsignal uberpruft und verarbeitet, wobei die 
Steuereinheit bei einem fehlerfreien Sensorsignal 
und bei im Getriebe eingelegter Neutralstellung 
eine Anlasserfreigabe erteilt, bei im Getriebe nicht 25 
eingelegter Neutralstellung abfragt, ob ein Fahr- 
zeugbremse betatigt ist, wobei bei betatigter Fahr- 
zeugbremse ein Ausrucken der Kupplung ange- 
steuert wird und eine Anlasserfreigabe erteilt wird. 
6. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 30 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentuber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 35 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 40 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 45 
rung der Steuereinheit ein das von einem Sensor, 
der eine Getriebeinformation, wie eine im Getriebe 
eingelegte Neutralstellung, detektiert, stammende 
Sensorsignal uberpruft und verarbeitet, wobei die 
Steuereinheit bei einem fehlerfreien Sensorsignal 50 
und bei im Getriebe eingelegter Neutralstellung 
eine Anlasserfreigabe erteilt, bei im Getriebe nicht 
eingelegter Neutralstellung abfragt, ob ein Schalt- 
absichtssignal vorliegt, wobei bei vorliegendem 
Schaltabsichtssignal ein Ausrucken der Kupplung 55 
angesteuert wird und eine Anlasserfreigabe erteilt 
wird. 

7. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentuber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- eo 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 65 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
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torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit von zumindest einem Sen- 
sor zur Detektion einer fahrerseitigen Schaltab- 
sicht ein Signal empfangt, wobei bei Vorliegen ei- 
nes Schaltabsichtssignales mittels zumindest eines 
Sensors erfaBt wird, ob im Getriebe eine Neutral- 
stellung eingelegt ist und bei Vorliegen einer einge- 
legten Neutralstellung wird von der Steuereinheit 
eine Anlasserfreigabe erteilt. 
8. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentuber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit bei eingerucktem oder aus- 
geriicktem Drehmomentubertragungssystem eine 
Ermittlung der aktuellen Getriebeposition erst 
durchfuhrt, wenn fahrerseitig eine Betatigung zum 
Anlassen des Motors erfolgt und bei einer eingeleg- 
ten Neutralstellung von der Steuereinheit eine An- 
lasserfreigabe erteilt wird und bei nicht eingelegter 
Neutralstellung eine Anlasserfreigabe nicht erteilt 
wird. 

9. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie Mo- 
tor, mit einem automatisierten Drehmomentuber- 
tragungssystem und einem Getriebe, mit einer Vor- 
richtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit bei emgeriicktem oder aus- 
geriicktem Drehmomentubertragungssystem eine 
Ermittlung der aktuellen Getriebeposition durch- 
fuhrt, das Drehmomentubertragungssystem in sei- 
ner aktuellen Position verbleibt und wenn fahrer- 
seitig eine Betatigung zum Anlassen des Motors 
erfolgt wird von der Steuereinheit abgefragt, ob 
eine Neutralstellung im Getriebe eingelegt ist und 
bei einer eingelegten Neutralstellung wird von der 
Steuereinheit eine Anlasserfreigabe erteilt und bei 
nicht eingelegter Neutralstellung wird eine Anlass- 
erfreigabe nicht erteilt. 

10. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie 
Motor, mit einem automatisierten Drehmoment- 
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ubertragungssystem und einem Getriebe, mit einer 
Vorrichtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentiibertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 5 
mentabertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 10 
fahrerseitigen Betatigungselement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung der Steuereinheit bei eingerucktem oder aus- 15 
gerucktem Drehmomentubertragungssystem einen 
Bremsensensor abfragt, ob eine Bremsenbetati- 
gung vorliegt und bei einer solchen Bremsenbetati- 
gung ermittelt, ob eine Neutralstellung im Getriebe 
eingelegt ist, bei einer eingelegten Neutralstellung 20 
erteilt die Steuereinheit eine Anlasserfreigabe. 

11. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB bei erteilter An- 
lasserfreigabe und bei einem vorliegenden fahrer- 
seitigen Motorstartversuch der Motor des Fahr- 25 
zeuges angelassen wird. 

12. Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB bei nicht ein- 
gelegter Neutralstellung oder bei eingelegtem 
Fahrgang und bei ausgeriicktem Drehmoment- 30 
ubertragungssystem und betatigter Bremse, sowie 
bei laufendem Motor eine eine fahrerseitige Gas- 
pedalbetatigung reprasenticrende GroBe abge- 
fragt wird, wobei bei Vorliegen einer Gaspedalbe- 
tatigung die Bremsbetatigung beendet wird und 35 
das Drehmomentubertragungssystem zum Anfah- 
ren des Fahrzeuges nach einer vorgebbaren Cha- 
rakteristik eingeruckt wird. 

13. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei nicht 40 
eingelegter Neutralstellung oder bei eingelegtem 
Fahrgang und bei ausgeriicktem Drehmoment- 
ubertragungssystem und betatigter Bremse, sowie 
bei laufendem Motor eine eine fahrerseitige Gas- 
pedalbetatigung reprasentierende GroBe abge- 45 
fragt wird, wobei bei einem Nichtvorliegen einer 
Gaspedalbetatigung die Bremsbetatigung beendet 
wird und das Drehmomentubertragungssystem 
derart angesteuert eingeruckt wird, daB das Fahr- 
zeug nach einer vorgebbaren Charakteristik an- 50 
kriecht 

14. Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB das angesteuerte von 
dem Drehmomentubertragungssystem ubertrag- 
bare Drehmoment ein vorgebbares Mindestmo- 55 
ment ist. 

15. Kraftfahrzeug nach Anspruch 13 oder 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB das angesteuerte von 
dem Drehmomentubertragungssystem ubertrag- 
bare Drehmoment im wesentlichen im Momenten- 60 
bereich zwischen der Halfte und einem Zehntel des 
nominalen Drehmomentes der Antriebseinheit ist 

16. Kraftfahrzeug nach Anspruch 13 oder 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB das angesteuerte von 
dem Drehmomentubertragungssystem ubertrag- 65 
bare Drehmoment im wesentlichen im Momenten- 
bereich zwischen 10 Nm und 100 Nm ist. 

17. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
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Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit anhand der vom Sensor vorliegenden 
Sensorsignalen ermittelt, ob die Ganginformation 
richtig ist 

18. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit anhand der vom Sensor vorliegenden 
Sensorsignalen ermittelt, daB die Ganginformation 
fehlerbehaftet ist, wenn der Sensorwert auBerhalb 
des vorgegebenen Wertebereichs liegt. 

19. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit bei der Verwendung von mehr als 
einem Sensor anhand der von den Sensoren vorlie- 
genden Sensorsignalen ermittelt, daB die Gangin- 
formation fehlerbehaftet ist, wenn die Sensorwerte 
auBerhalb des vorgegebenen Wertebereichs liegen 
und/oder eine nicht vorgegebene Korrelation zu- 
einander aufweisen. 

20. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit bei der Verwendung von mehr als 
einem Sensor anhand der von den Sensoren vorlie- 
genden Sensorsignalen ermittelt, daB die Getriebe- 
information fehlerbehaftet ist, wenn die Sensor- 
werte auBerhalb des vorgegebenen Wertebereichs 
liegen und/oder die Sensorwerte eine nicht vorge- 
gebene Korrelation zueinander aufweisen. 

21. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB eine Ge- 
triebeinformation von der Steuereinheit als fehler- 
behaftet bewertet wird, wenn eine Versorgungs- 
spannung zumindest eines Sensors unter einem 
vorgebbaren Grenzwert liegt 

22. Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei Nichtvorliegen ei- 
ner Neutralstellung im Getriebe eine Anlasserfrei- 
gabe von der Steuereinheit nicht erteilt wird. 

23. Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei Nichtvorliegen einer Neu- 
tralstellung im Getriebe ein automatisiertes Aus- 
rucken des Drehmomentubertragungssystems an- 
gesteuert wird, bevor eine Anlasserfreigabe von 
der Steuereinheit erteilt wird. 

24. Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei Nichtvorliegen einer Neu- 
tralstellung im Getriebe eine automatisierte Betati- 
gung einer Fahrzeugbremse erfolgt und ein auto- 
matisiertes Ausriicken des Drehmomentubertra- 
gungssystems angesteuert wird, bevor eine Anlass- 
erfreigabe von der Steuereinheit erteilt wird. 

25. Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB nach einer Erteilung 
einer Anlasserfreigabe durch die Steuereinheit das 

Drehmomentubertragungssystem automatisiert 
ausgeriickt wird. 

26. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB mit Be- 
ginn des Motorstarts bei erteilter Anlasserfreigabe 
durch die Steuereinheit das Drehmomentubertra- 
gungssystem automatisiert ausgeruckt wird. 

27. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie 
Motor, mit einem automatisierten Drehmoment- 
flbertragungssystem und einem Getriebe, mit einer 
Vorrichtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
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mentflbertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 
se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 5 
fahrerseitigen Betatigungseiement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten und zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 
rung einen Sensor abfragt, der eine im Getriebe 10 
eingelegte Neutralstellung detektiert, so daB bei 
eingelegter Neutralstellung eine Anlasserfreigabe 
zum Motorstart erteilt wird und bei nicht eingeleg- 
ter Neutralstellung eine Bremse automatisiert be- 
tatigt wird und das Drehmomentubertragungssy- 15 
stem automatisiert ausgeriickt wird und eine An- 
lasserfreigabe erteilt zum Motorstart wird. 

28. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei einem 
Motorstartversuch bei erfolgter Motorstartfreiga- 20 
be die Motorstarteinrichtung einen Start des Mo- 
tors, wie Verbrennungsmotors, durchfuhrt. 

29. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei einem 
Motorstartversuch bei nicht erfolgter Motorstart- 25 
freigabe die Motorstarteinrichtung einen Start des 
Motors, wie Verbrennungsmotors, verhindert. 

30. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 28 
oder 29, dadurch gekennzeichnet, daB der Motor- 
startversuch fahrerseitig oder automatisiert erfolgt 30 

31. Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung zur An- 
steuerung ernes Drehmomentubertragungssyste- 
mes eines Kraftfahrzeuges mit einem Motor, einem 
Drehmomentubertragungssystem und einem Ge- 
triebe, mit einer von einer Steuereinheit ansteuer- 35 
baren Betatigungseinheit, wie Aktor, zum Bettti- 
gen, wie Ein- und/oder Ausrucken, des Drehmo- 
mentiibertragungssystemes, mit einer mit Sensoren 
und gegebenenfalis anderen Elektronikeinheiten in 
Signalverbindung stehenden Steuereinheit, da- 40 
durch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit nach 
einem Einschalten der Zundung des Fahrzeuges, 
wie FlieBen des Stromes des Bordstromkreises, ein- 
geschaltet und initialisiert wird und bei einem Start- 
versuch des Motors die Steuereinheit die aktuelle 45 
Gangposition mittels eines Gangpositionssensors 
abfragt, wobei bei einem im Getriebe eingeiegten 
Gang das Drehmomentubertragungssystem ausge- 
ruckt und der Motor gestartet wird. 

32. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, wie 50 
Motor, mit einem automatisierten Drehmoment- 
ubertragungssystem und einem Getriebe, mit einer 
Vorrichtung zur Ansteuerung des automatisierten 
Drehmomentubertragungssystems mit einer 
Steuereinheit und einem von der Steuereinheit an- 55 
steuerbaren Aktor zur Betatigung des Drehmo- 
mentubertragungssystems, die Steuereinheit steht 
mit zumindest einem Sensor und gegebenenfalls 
mit anderen Elektronikeinheiten, wie beispielswei- 

se mit einer Motorelektronik und/oder einer Mo- 60 
torstarteinrichtung, in Signalverbindung, mit einem 
fahrerseitigen Betatigungseiement zur Aktivierung 
von Fahrzeugaggregaten, sowie zum Anlassen des 
Fahrzeugmotors, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuereinheit nach einer fahrerseitigen Aktivie- 65 
rung der Steuereinheit ein Sensorsignal von einem 
Sensor empfangt und verarbeitet, der eine im Ge- 
triebe eingelegte Neutralstellung detektiert, wobei 


die Steuereinheit bei im Getriebe nicht eingelegter 
Neutralstellung bei einem fahrerseitigen Motor- 
startversuch keine Anlasserfreigabe zum Motor- 
start erteilt, wobei bei einer innerhalb einer vor- 
gebbaren Zeitdauer nach dem Motorstartversuch 
eingeiegten Neutralstellung eine Anlasserfreigabe 
zum Motorstart erteilt wird und ein Motorstart au- 
tomatisiert erfolgt. 

33. Kraftfahrzeug nach Anspruch 32, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die vorgebbare Zeit im Zeitbe- 
reich von 0.1 Sekunde bis 10 Sekunden liegt. 

34. Kraftfahrzeug nach Anspruch 32, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein automatisierter Motorstart 
nur bei Bremsenbetatigung erfolgt 

35. Verfahren zur Steuerung einer automatisierten 
Kupplung im Antriebsstrang eines Fahrzeuges mit 
einer Steuereinheit und einem Betatigungsaktor 
zur Betatigung der Kupplung, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zumindest einzelne der folgenden 
Verf ahrensschritte durchgef iihrt werden : 

— Oberprufung von Sensordaten bezuglich 
der Getriebeposition, des eingeiegten Ganges 
oder Neutralbereiches, der Motordrehzahl, 
der Schalthebelbewegung, der Schaltabsicht, 
der Bremsbetatigung, der Motorstartbarkeit, 
der Anlasserfreigabe, der Plausibilitat der Si- 
gnale entsprechend eines vorgebbaren Werte- 
bereiches, des Nichtvorliegens von Signalen 
und/oder den Kupplungseinruckzustand, 

— Offnen oder SchlieBen der Kupplung, 

— Erteilung oder Verweigerung einer Start- 
freigabe zum Motorstart. 

36. Verfahren zur Verwendung in Zusammenhang 
mit einem Kraftfahrzeug, insbesondere nach einem 
der vorhergehenden Anspruche. 

37. Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung zur Betati- 
gung einer automatisierten Kupplung im Antriebs- 
strang, gekennzeichnet durch seine besondere Wir- 
kungsweise und Ausgestaltung entsprechend den 
vorliegenden Anmeldungsunterlagen. 
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